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Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft und ihre Finanzen. 
Von 
Reichsbahndirektor Dr. Homberger, Berlin. 


1. Die Entwicklung seit der Notverordnung vom 12. Februar 1924. 


Der Stand der Eisenbahnfrage in Deutschland, wie sie sich nach 
Erlaß der Notverordnung vom 12. Februar 1924 über die Schaffung 
eines Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ ergab, ist in dem Aufsatz 
des Geheimen Regierungsrats (jetzigen Präsidenten) Dr. Adolf Sarter 
„Die Umwandlung der Deutschen Reichsbahn“ in Nr. 201 ff. des vorigen 
Jahrgangs dieser Zeitschrift geschildert. Die weitere Entwicklung ist 
durch die Eingliederung der Deutschen Reichsbahn in den Reparations- 
plan maßgebend bestimmt worden. Der Bericht des ersten Sachverstän- 
digenkomitees vom 9. April 1924 — der wichtigste Teil des sogenannten 
Dawes-Gutachtens — hat die Richtlinien hierfür geschaffen. Auf dieser 
Grundlage einerseits und auf den deutschen Vorarbeiten für eine neue 
kEisenbahngesetzgebung andererseits beruhen die Gesetzentwiirfe, die im 
Frühjahr 1924 in langwierigen Verhandlungen vorbereitet wurden. Das 
Organisationskomitee für die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, das nach den Vorschlägen des Gutachtens ein- 
zesetzt wurde, hat diese Gesetzentwürfe sodann durchgearbeitet und fest- 
gestellt, wobei es gelungen ist, eine Reihe von wichtigen Verbesserungen 
gegenüber dem Gutachten zu erreichen. Dem Komitee gehörten an von 
deutscher Seite der Staatssekretär im Reichsverkehrsministerium Vogt 
und der Staatssekretär a. D. Bergmann; als ausländische Mitglieder der 
Franzose Leverve, ein Oberbeamter der Orleansbahn und Generalsekretär 
der Union internationale des chemins de fer, und der Engländer Sir William 
Acworth, der als anerkannter Fachmann auf dem Gebiet des Eisenbahn- 
wesens gilt. Das Organisationskomitee hat drei Lesungen in Paris, Berlin 
und London abgehalten und in einem Bericht an die Reparationskommis- 
sion die Gesetzentwürfe vorgelegt. Die Reparationskommission hat diese 
Gesetzentwürfe genehmigt. Diese Gesetze, und zwar 
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es das Ui "über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (Reichs- 
fing ahng ége iz), 
2. de diesem Gésetz beigegebene Satzung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft (Gesellschaftssatzung) und 
3. das Gesetz über die Personalverhältnisse der Deutschen Reichs- 
bahn (Reichsbahn-Personalgesetz) 
sind am 30. August 1924 erlassen und am gleichen Tag im Reichsgesetz- 
blatt veröffentlicht worden (Reichsgesetzbl. 1924 II, S. 272 ff). 
Die Gesetze sind im Abschnitt Gesetzgebung abgedruckt. Die fran- 
zösische und englische Fassung entspricht dem Text des Berichts an die 
Reparationskommission. 


2. Die Grundlagen der Umgestaltung’). 
a) Die Privatisierung. 


Der Komiteebericht hat grundlegende Änderungen der Rechtsnatur 
des durch die Notverordnung ins Leben gerufenen Unternehmens Deutsche 
Reichsbahn verlangt. Vor allem ist durch das Gutachten die viel umstrit- 
tene Frage der Privatisierung der Reichsbahn entschieden worden. 
Schon kurz nach der Überführung der deutschen Staatseisenbahnen in den 
Besitz und die Verwaltung des Reichs haben sich erhebliche Meinungs- 
verschiedenheiten in der Öffentlichkeit über die Frage ergeben, ob die 
Reichsbahn als Reichsbetrieb oder nach privatwirtschaftlichen Formen 
und Normen zu führen sei, Die heftigen Kämpfe, die hierüber in der 
deutschen Literatur entbrannten, sind nicht zum Austrag gekommen. Die 
Lösung, die jetzt gefunden ist, muß hingenommen werden. Danach ist die 
Reichsbahn-Gesellschalt grundsätzlich ihres Charakters als Betriebs- 
verwaltung des kieichs entkleidet. Für ihre Verfassung und Geschäfts- 
führung sind in erster Linie kaufmännische Grundsätze maßgebend. Die 
neue Gesellschaft ist jedoch keine reine Privatgesellschaft, sie übt viel- 
mehr in vielen Beziehungen öffentlich-rechtliche Befugnisse aus und hat 
öffentlich-rechtliche Verpflichtungen. Insbesondere ist ausdrücklich be- 
stimmt, daß sie ihren Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen 
Volkswirtschaft zu führen hat. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist 
zwar dem Namen nach Aktiengesellschaft. Wichtige Bestimmungen des 
deutschen Aktienrechts finden jedoch auf sie keine Anwendung. Sie ist 
als Gesellschaft sui iuris zu bezeichnen. 


1) Eine erschöpfende Darstellung der neugeschaffenen Verhältnisse gibt 
das Buch von Sarter und Kittel „Die neue Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“. 
Vegi. Besprechung, nachfolgend im Abschnitt Bücherschau, 

2) Vgl. den Aufsatz des Verfassers „Die wirtschaftliche Lage der Deutschen 
Reichsbahn“, Archiv 1921, S. 1039 ff. 
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b) Nationaler Charakter. 


Die Reichsbahn ist, was gegenüber vielfachen Befürchtungen in den 
Vordergrund zu stellen ist, eine deutsche Gesellschaft ge- 
blieben. Der Vorstand und die Mehrheit des Aufsichtsrats müssen 
Deutsche sein. Das Stammaktienkapital befindet sich in der Hand des 
Deutschen Reichs und der deutschen Länder und darf nur unter beson- 
deren Erschwernissen veräußert werden. Immerhin ist der ausländische 
Einfluß auf die Verwaltung und Betriebführung der Deutschen Reichs- 
hahn-Gesellschaft in seiner Bedeutung nicht zu unterschätzen. Er ist 
einmal gegeben dadurch, daß die Hälfte der 18 Mitglieder des Verwaltungs- 
rats von dem Treuhänder als dem Vertreter der Reparationsschuld- 
verschreibungen ernannt wird. Von diesen Mitgliedern „können“ fünf 
Deutsche sein. Bei der erstmaligen Ernennung dieser Mitglieder sind 
auch tatsächlich fünf Deutsche ernannt worden. Der ausländische Ein- 
fiuß wird aber besonders noch verstärkt durch die Institution des 
Kommissars. (Vergl. unten S. 14.) | 


c) Betriebsgesellschaft, hReichseisenbahnvermögen, 
Gesellschaftsvermögen. 

Die Notverordnung hatte die Eigentumsfrage in der Weise 
geregelt, daß das Eigentum an den Eisenbahnen beim Reich blieb. Das 
Reichsbahngesetz hat diese Lösung beibehalten, wenn sich auch hier- 
durch erhebliche Konstruktionschwierigkeiten ergaben. Die „Reichs- 
eisenbahnen“ als solche sind also Reichseigentum. Die neue Reichsbahn- 
Cresellschaft ist nur Betriebsgesellschaft. 

Das Betriebsrecht, das ihr übertragen wird, geht über die Bedeutung 
der Ansprüche aus einem bloßen Pachtverhältnis weit hinaus und schließt 
in vielen Beziehungen die Rechte des eigentlichen Eigentümers aus. Das 
Betriebsrecht bedeutet das ausschließliche Recht zum Betrieb und umfaBt 
die Reichseisenbahnen mit allem Zubehör einschließlich der deutschen 
Bodensee-Dampfschiffahrt und der sonstigen Nebenbetriebe. Auf Grund 
dieses Rechts ‘hat die Gesellschaft das alleinige Nutzungsrecht an dem 
„Reichseisenbahnvermögen“, über das sie auch in gewissem Umfange 
verfügen kann’). | 

Das Reichseisenbahnvermögen stellt die gesamte Sub- 
stanz der Eisenbahnen dar. Hierzu gehören nicht nur Grundstücke und 
unbewegliche Gegenstände, sondern auch das rollende Material und das 
Inventar des Unternehmens Deutsche Reichsbahn. 


1) Die rechtlichen Fragen sind in dem Aufsatze des Verfassers ‚Die Gesetz- 
ecbung über die Deutsche Reichsbahn“ (Juristische Wochenschrift 1924, Nr. 19, 
S5. 1485 ff.) eingehender behandelt. 


bh 
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Entsprechend der Regelung in der Notverordnung gelangen in das 
Eigentum der Gesellschaft dagegen nur Betriebsvorräte und Kassen- 
bestiinde einschließlich der Bankguthaben, diese bilden neben dem Be- 
triebsrecht das Gesellschaftsvermögen. Grundstücke und deren 
Zubehör könnten nur Gesellschaftsvermögen werden, wenn der Erwerb 
nicht für Zwecke der Reichseisenbahnen stattfindet (z. B. als Kapital- 
anlage). 


d) Gesamtrechtsnachfolge. 


Die Reichsbahn-Gesellschaft erscheint als Reehtsnacifolgerin des 
Unternehmens Deutsche Reichsbahn, soweit nicht in ganz besonderen Aus- 
nahmefällen abweichende Bestimmungen getroffen sind. Die hierdurch 
gewährte Kontinuität der Betriebführung und der gesamten Rechts- 
verhältnise hatte zur Folge, daß für den Außenstehenden der bedeutsame 
Übergang des Betriebsrechts auf die Gesellschaft am 11. Oktober 1924 
gar nicht in die Erscheinung trat. Die Weiterarbeit aller Stellen in der 
bisherigen Weise hat so die Uberleitung in das neue System ohne 
Reibungen ermöglicht. 


3. Das Verhältnis zum Reich. 


Das Verhältnis der Gesellschaft zum Deutschen 
Reich stützt sich einmal darauf, daß dieses Eigentümer der Substanz 
geblieben ist, andererseits aber auch darauf, daß die Reichsgewalt auf eine 
starke Einflußnahme auf die Führung des volkswirtschaftlich wichtigsten 
Unternehmens nicht verzichten konnte. 

Die Rechte der Reichsregierung als Eigentümerin 
der Reichseisenbahnen sollen in erster Linie die Erhaltung der 
Substanz des Unternehmens sicherstellen. Sie erstrecken sich im wesent- 
lichen darauf, daß Verfügungen über das Vermögen in bestimmtem Um- 
fang von seiner Zustimmung abhängig sind. 

Die Umgrenzung des Aufsichtsrechtsder Reichsregie- 
rung gehört zu den schwierigsten der Fragen, die bei der Neugestaltung 
des Eisenbahnwesens zu regeln waren. Die Erörterungen, die sich in den 
letzten Jahren mit diesem Problem beschäftigten, sind zunächst unter dem 
Stichwort „Trennnung von Aufsicht und Leitung“ geführt 
worden. Mit Recht hat man die großen Erschwerungen betont, die dadurch 
hätten entstehen müssen, daß innerhalb des Reichsbetriebs 
die sogenannten ministeriellen Zuständigkeiten von der eigentlichen Be- 
triebsverwaltung getrennt wurden. Line solche Scheidung hätte sich 
reinlich kaum durchführen lassen. Wie die Erfahrungen bei einer Reihe 
von Ländereisenbahnen gezeigt hatten, hätte wohl die Instanz in 
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allen maßgebenden Fragen das Übergewicht behalten, die mit der stär- 
keren Persönlichkeit als Leiter besetzt war. Daß ständige Reibungen und 
viel Doppelarbeit hierdurch sich ergeben hätten, ist klar, Für den reinen 
Reichsbetrieb waren diese Bedenken, die immer wieder auftauchten, nicht 
auszuräumen, und dies ist einer der Gründe, weshalb die Eisennahnreform 
in den letzten Jahren nicht vorwärtsgekommen ist. 

Bei der Neukonstruktion, bei der die Gesellschaft eine eigene Rechts- 
persönlichkeit ist, mußten sich für die Bedeutung der ministeriellen 
Insianz ganz andere Grundlagen ergeben, die ein reibungsloses Arbeiten 
eher erhoffen lassen. Immerhin können auch hier Schwierigkeiten ent- 
stehen, deren Umfang sich heute noch nicht einmal übersehen lassen. Die 
Befürchtung ist nicht von der Hand zu weisen, daß eine bürokratische 
Ausübung der Aufsicht einen außerordentlichen Leerlauf für Arbeit der 
Cresellschaftsorgane im Gefolge haben kann und daß die maßgebenden 
Leute der Gesellschaft, statt produktive Arbeit zu leisten, ihre Kraft in 
Zuständigkeitsstreitigkeiten und in der Behauptung ihrer Position zer- 
reiben, die sie zur Wahrung der Interessen der Gesellschaft aufrecht- 
erhalten müssen. Wenn man auch diese Hemmnisse klar erkannte, so gab 
es doch keinen Zweifel: Das Deutsche Reich kann aus dringenden Inter- 
essen, die ebensowohl auf dem Gebiet der Politik wie auf dem der Volks- 
wirtschaft liegen, die Gesellschaft nicht frei schalten und walten lassen, 
sondern muß sich maßgebenden Einfluß in allen grundlegenden Fragen 
der Geschäftsführung sichern. Es ist daher als eine wichtige Verbesse- 
rung gegenüber den Bestimmungen des Dawes-Gutachtens anzusehen, daß 
es gelang, eine starke Reichsaufsicht durchzusetzen. 

Nach der gesetzlichen Regelung beziehen sich denn auch die Auf- 
sichtsrechte der Reichsregierung auf alle wichtigen Gebiete des Eisen- 
hahnwesens. Die Reichsaufsicht hat in erster Linie darüber zu wachen, 
daß die Anlagen und Betriebsmittel in betriebsicherem Zustand erhalten 
werden und daß der Betrieb zufriedenstellend geführt wird. Vorbehalten 
ist sodann die Genehmigung zur dauernden Finstellung des Betriebs 
einer Strecke oder eines wichtigen Bahnhofs und zu allgemeinen grund- 
legenden Neuerungen und Änderungen technischer Anlagen. Ferner ist 
von der Genehmigung der Reichsregierung abhängig der Erwerb anderer 
TI:nternehmungen oder die Beteiligung an Unternehmungen, die nicht dem 
Betriebszweck der Eisenbahnen dienen. Auch auf dem Gebiet des Per- 
zonenverkehrs, bei Aufstellung der regelmäßigen Fahrpläne, ferner bei 
Abschaffung einer bestehenden Personenwagenklasse hat die Reichs- 
regierung mitzuwirken. 

Von der größlen Bedeutung aber sind die Bestimmungen, die sich 
auf die Tarifhoheit der Reichsregierung beziehen. Hier hat die 
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Reichsregierung ein volles Genehmigungsrecht für Änderungen der 
Tarife irgendwelcher Art. | 

Dieses Genehmigungsrecht, wie die Aufsichtsrechte überhaupt 
finden darin ihre Grenze, daß durch ihre Ausübung der Zinsen- und 
Tilgungsdienst der Schuldverschreibungen, sowie die Vorzugsdividende 
und die Rücklagen für die Einziehung der Vorzugsdividende nicht gefähr- 
det werden dürfen. 

Die Aufsicht über die Gesellschaft, die nach dem Gesetz der Reichs- 
regierung obliegt, wird nach den jetzigen Bestimmungen durch ein beson- 
deres Ministerium, das Reichsverkehrministerium, geführt. Auf finan- 
ziellem Gebiet wird bei der Ausübung der Aufsicht das Reichsfinanz- 
ministerium zu beteiligen sein. 


4. Entscheidung von Streitigkeiten. 


Die Stellung, die das Gesetz der Reichsregierung gegenüber der 
Gesellschaft einräumt, kann, wie keiner weiteren Erläuterung bedarf, 
leicht den Keim zu Meinungsverschiedenheiten in sich tragen. Das Gut- 
achten hatte vorgesehen, daß zur Entscheidung solcher Streitigkeiten in 
weitestem Umfang ein Schiedsrichter eingesetzt werden sollte, der auf 
Wunsch der deutschen Regierung neutraler Staatsangehöriger sein mußte 
und vom jeweiligen Präsidenten des Ständigen Internationalen Gerichts- 
hofs zu ernennen war. Die unveränderte Übernahme dieser Bestimmung 
in das Gesetz wäre politisch untragbar gewesen. Man hat einen Ausweg 
darin gefunden, daß man für Streitfälle zwischen der Reichsregierung und 
der Gesellschaft ein deutsches Besonderes Gericht "vorgesehen 
hat. Dieses Gericht wird beim Reichsgericht gebildet, es besteht aus 
einem Vorsitzenden und zwei Beisilzern; Vorsitzender und ein Stellver- 
ireter sind von Reichsgerichtspräsidenten für fünf Jahre zu ernennen. 
Beide müssen deutsche Richter von besonderer Erfahrung sein. Die Bei- 
sitzer werden für jeden Streitfall vom Reichsgerichspräsidenten, und zwar 
einer auf Vorschlag der Reichsregierung, der zweite auf Vorschlag der 
Gesellschaft, bestellt. Nur dann, wenn behauptet wird, daß bei Durch- 
führung der Entscheidung der Zinsen- und Tilgungsdienst der Repara- 
tionsschuldverschreibungen gefährdet ist, kann gegen die Entscheidung 
des Gerichts der obenerwähnte Schiedsrichter angerufen werden. 

Auch ist seine Zuständigkeit dann gegeben, wenn das besondere 
Gericht mit seiner Entscheidung säumig ist und hierdurch der Dienst der 
Reparationschuldverschreibungen gefährdet erscheint. 

Der Schiedsrichter hat außerdem Streitfälle zwischen der Repara- 
tionskommission, einer in ihr vertretenen Regierung, dem Treuhänder 
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und dem Eisenbahnkommissar einerseits und der Reichsregierung oder der 
Gesellschaft andererseits zu entscheiden. 


A. verhältnis zu anderen Reichsverwaltungen. 


Für das Verhältnis zu den Betriebsverwaltungen des Reichs, und 
den sonstigen Verwaltungen des Reichs, der Länder und der Gemeinden 
werden im Gesetz die Folgerungen aus der Änderung der Rechtsnatur der 
Gesellschaft gezogen. Die Leistungen der Gesellschaft für solche Ver- 
waltungen und Leistungen dieser Verwaltungen für die Gesellschaft sind 
gegenseitig nach den im öffentlichen Verkehr üblichen Sätzen abzugelten. 
Dies hat besonders große Bedeutung für das Verhältnis zur Reichspost, 
die nach den Bestimmungen des Eisenbahn-Postgesetzes vom 20. Dezem- 
ber 1875 und den Vollzugsbestimmungen vom 9. Februar 1878 weitgehende 
Ansprüche auf unentgeltliche Leistungen an die Eisenbahn hatte. Eine 
entsprechende Kegelung ist übrigens in der Literatur schon bisher viel- 
fach fiir die Reichsbahn als autonome Reichsverwaltung verlangt worden. 

Von direkten Steuern bleibt die Gesellschaft im bisherigen Um- 


fang frei. 


6. Verhältnis zu den deutschen Ländern. 


Das Verhältnis zu den Ländern war bisher durch den Staatsvertrag 
über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich und das dazu- 
gehörige Schlußprotokoll geregelt Zwischen Reich und Ländern hat es 
seit 1920 vielfache Auseinandersetzungen wegen der Eisenbahnfragen 
gegeben. Besonders in Bayern war in den letzten Jahren eine starke 
Strömung entstanden, die die durch den Staatsvertrag entstandene Rechts- 
lage bekämpfte. Durch die Einbeziehung der Reichsbahn in die Repara- 
tionsregelung sind diese Bestrebungen naturgemäß in den Hintergrund 
geireten. 

Das Reichsbahngesetz hat eine Reihe von Bestimmungen des Staats- 
vertrags fiir anwendbar erklärt, andere Vorschriften dagegen aus- 
geschlossen. Zu der letzteren Gruppe gehören vor allem diejenigen, die 
untragbare finanzielle Verpflichtungen im Gefolge haben könnten. Ins- 
besondere ist demnach die Gesellschaft nicht verhaftet für die Verpflich- 
tungen des Reichs aus der Abfindung der Länder einschließlich der Ver- 
pflichtungen aus den Eisenbahnanleihen. Sie hat also keinerlei Lasten zu 
tragen, wenn zu irgendeinem Zeitpunkt eine Aufwertung dieser Anleihe- 
schulden in Betracht käme. Diese Bestimmung ist ohne weiteres ver- 
ständlich, denn es ist nicht möglich, die Gesellschaft außer mit der 
Reparationslast noch durch andere Kapitalverpflichtungen zu beschweren, 
die mit der’Substanz der Reichseisenbahnen zusammenhängen. 
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Auch künftig wird die Reichsbahn nur im gegenseitigen Vertrauen 
zwischen der Leitung der Gesellschaft und den Länderregierungen ohne 
Reibungen verwaltet werden können. Für das Verhältnis zwischen beiden 
Teilen ist besonders wichtig, daß stets dafür gesorgt wird, daß das Unter- 
nehmen nicht in übertriebener Weise seine reinen Finanzinteressen über 
die Belange der Länder stellt. Die Berücksichtigung der Wünsche der 
Länder auf starke Dezentralisierung der Verwaltung wird in weitem Um- 
fang durch die Bedürfnisse der Gesellschaft selbst geboten sein. Sie wird 
nur dann günstige Ergebnisse erzielen können, wenn sie den leitenden 
Beamten der Außenstellen in weitestem Maß die Verantwortlichkeit für 
ihre Geschäftsführung überträgt, um so eine bessere Erfassung aller wirt- 
schaftlichen Möglichkeiten des Betriebs in einem Netz von rd. 53 000 km 
sicherzustellen. Daß dieses Programm eine scharfe finanzielle Kontrolle 
der obersten Leitung nicht ausschließt, bedarf keiner Hervorhebung. Die 
Pflicht zu Reparationszahlungen, an der alle Glieder des Unternehmens 
teilnehmen müssen, erfordert auf finanziellem Gebiet zweifellos eine 
besondere strenge Handhabung der Zentralgewalt. 


T. Das Monopol der Reichsbahn-Gesellschaft. Enteignungsbefugnis. 


Die Reparationsverpflichtungen der Gesellschaft erfordern es, daß 
dafür Sorge getragen wird, daß die wirtschaftliche Kraft des Unter- 
nehmens nicht durch unzweckmäßige Konkurrenz anderer Bahnunter- 
nehmungen geschwächt wird. Die Gesellschaft hat deshalb ein Monopol 
nicht nur zum Betrieb der Eisenbahnen, die sie jetzt übernommen hat, 
sondern auch für neue Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs, soweit sie 
in Zukunft zugelassen werden. Es mußte ferner dafür Sorge getragen 
werden, daß keine Stagnation in dem notwendigen Ausbau des deutschen 
T.isenbahnnetzes eintritt. Deshalb ist vorgesehen, daß die Reichsregie- 
rung der Gesellschaft jederzeit den Bau und Betrieb neuer Eisenbahnen 
des allgemeinen Verkehrs auferlegen kann. Glaubt die Gesellschaft, daß 
solche Strecken nicht ertragreich sind oder daß sie anderen Strecken der 
Gesellschaft unbilligen Wettbewerb bereiten, so gehen Bau und Betrieb 
auf Antrag der Gesellschaft auf Rechnung des Reichs. Außerdem hat die 
Gesellschaft Anspruch auf Ersatz der Ausfälle auf den übrigen Strecken 
des Netzes, wobei allerdings der Vorteil berücksichtigt werden muß, der 
durch die neue Strecke den übrigen Strecken der Gesellschaft entsteht. 
Nur wenn die Gesellschaft am Bau und Betrieb einer neuen Rahn nicht 
interessiert ist, kann das Recht zum Bau und Betrieb einem Dritten ver- 
liehen werden. Der Bau neuer Strecken einer Bahn des allgemeinen 
Verkehrs und die Umwandlung von Eisenbahnen, die nicht dem allge- 
meinen Verkehr dienen, in solche des allgemeinen Verkehrs kann nur 
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zugelassen werden, wenn dadurch den Strecken der Gesellschaft kein 
unbilliger Wettbewerb bereitet wird. Ob eine Balın als solche des allge- 
meinen Verkehrs zu gelten hat, entscheidet das Reichsverkehrsmini- 
sterium, wobei auch die Gesellschaft gehört werden muß. 

Der Bedeutung der Eisenbahnen für die allgemeine Volkswirtschaft 
entspricht es, daß besondere Bestimmungen für die Enteignung zu- 
gunsten der Gesellschaft getroffen sind, auch ist eine Regelung der wich- 
tigsten Frage, der Kreuzung der Eisenbahn mit öffentlichen Verkehrs- 
wegen, vorgesehen. 


8. Die innere Organisation der Gesellschaft. 


Die innere Organisation der Gesellschaft weicht nicht unerheblich 
von der Konstruktion der deutschen Aktien-Gesellschaft ab. Der Vor- 
stand, dessen Mitglieder Deutsche sein müssen, besteht aus dem General- 
direktor und einem oder mehreren Direktoren. Zum Generaldirektor ist 
der bisherige Reichsverkehrsminister Oeser bestellt worden. 

Das Reichsbahn-Gesetz und die Gesellschaftssatzung haben keine 
Generalversammlung vorgesehen. Die Rechte der Generalversammlung 
und des Aufsichtsrats werden vielmehr durch einen Verwaltungsrat 
ausgeübt. Der Verwaltungsrat besteht aus 18 Mitgliedern, von denen je 
neun von der Reichsregierung und vom Treuhänder ernannt werden. Daß 
die Sitze der Reichsregierung sich mit der Ausgabe der Vorzugsaktien 
vermindern und inwieweit der Treuhänder deutsche Mitglieder ernennen 
kann, ist an anderer Stelle erörtert. (Vgl. oben S. 3 und unten 12.) 
Der Verwaltungsrat hat einen sehr großen Einfluß auf die Führung der 
Geschäfte und nimmt eine Stellung ein, die jedenfalls stärker ist, als den 
Aufsichtsräten deutscher Aktien-Gesellschaften meist eingeräumt ist. 
Die Zuständigkeiten des Verwaltungsrats erstrecken sich einmal auf eine 
Reihe wichtiger Einzelpunkte, wie Ernennung des Generaldirektors und 
der oberen Beamten auf Vorschlag des Generaldirektors, Festsetzung des 
Voranschlags, Feststellung der Bilanz und der Gewinn- und Verlust- 
rechnung, Gewinnverteilung, Anlegung der flüssigen Mittel der Gesell- 
schaft, Ermächtigung zur Aufnahme von Anleihen und Krediten, Besol- 
dungs- und Lohnordnung, Ausgabe von Investitionen innerhalb gewisser 
Grenzen. Darüber hinaus aber hat er die Aufgabe, die Geschäftsführung 
der Gesellschaft zu überwachen und über alle wichtigen oder grundsätz- 
lichen Fragen oder solche von allgemeiner Bedeutung zu entscheiden. 

Der Präsident des Verwaltungsrats muß Deutscher sein. Der erste 
Verwaltungsrat hat zwei Vizepräsidenten bestellt. Das Präsidium setzt 
sich zur Zeit zusammen aus den Herren C. F. von Siemens, Staatssekretär 
a. D. Stieler und Sir William Acworth. 
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9. Finanzen der Gesellschaft. 


a) Im allgemeinen. 


Die Einfügung der Reichsbahn in das Reparationsproblem hat zu- 
nächst formell besondere Schwierigkeiten deshalb geboten, weil eine ju- 
ristische Konstruktion gefunden werden mußte, die es ermöglichte, die 
öffentliche Schuld des Deutschen Reichs in eine private Schuld der Ge- 
sellschaft umzuwandeln. 

Man ging davon aus, daß die Substanz des Eisenbahnvermögens einer 
Summe von 26 Milliarden Goldmark entspreche. Diese Summe errechnet 
sich, wenn man das statistische Anlagekapftal der deutschen Staatsbahnen 
vermehrt um die Beträge, die nach dem Staatsvertrag von 1920 als Auf- 
wendungen für erhebliche Ergänzungen und Fahrzeugvermehrungen aus 
Mitteln des ordentlichen Haushalts zu diesem Anlagekapital hinzugerech- 
net wurden. Davon wurde abgesetzt der Wert der Anlagen in den abge- 
tretenen Gebieten und zugesetzt der Wert der Investitionen nach 
der Verreichlichung. Diese Bewertung ist nicht unbeanstandet 
geblieben. Mit den zur Verfügung stehenden Rechnungsgrundlagen 
hätte jedoch kaum eine andere Zahl festgesiellt werden können. Es 
ist nicht richtig, daß die Substanz des kEisenbahnvermögens, die durch 
dieses Anlagekapital dargestellt wird, deshalb einen geringeren Wert 
hatte, weil bei der Buchführung, wie sie bisher üblich war, Abschreibun- 
gen rechnungsmäßig nicht in die Erscheinung traten. Die Verpflichtung 
zur Abschreibung haben die Staatseisenbahnen dadurch erfüllt, daß 
sie alle Iörfordernisse der Abschreibung durch Anfwendungen aus Be- 
triebsmitteln zur Erhaltung der Substanz berücksichtigt haben. Man hat 
früher den Staatseisenbahnen niemals den Vorwurf gemacht, daß sie zu 
wenig, höchstens daß sie zu viel abgeschrieben haben, und insbesondere 
gegenüber der preußischen Verwaltung ist vielfach behauptet worden, daß 
sie stark thesauriere. Die Wahrheit liegt wohl in der Mitte. Der Be- 
stand des deutschen Eisenbahnwesens im Jahr 1914 zeigte, daß das Vor- 
gehen der Verwaltungen richtig war. Man muß weiter fragen, ob die 
starke Verschlechterung der Substanz infolge des Kriegs sowie der lün- 
wirkungen des Waffenstillstands und des Vertrags von Versailles nicht 
hätte besonders berücksichtigt werden müssen. Man kann jedoch annehmen, 
daß die Einwirkungen der Kriegsverluste und des Kriegsverschleißes im 
wesentlichen behoben sind. Die Kosten sind entweder aus allgemeinen 
Reichsmitteln (Fahrzeuge) oder aus Mitteln der Betriebsrechnung be- 
stritten worden. Wenn auf der einen Seite (Oberbau und Brücken) zu 
wenig geschehen ist, so ist zweifellos auf der anderen Seite (Betriebs- 
mittel) mehr geschehen, als die Beseitigung der Krieestolgen rein rechne- 
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risch erfordert hätte. Dazu kommt noch die weitere Erwägung, daß die 
allgemeine Geldentwertung nicht besonders berücksichtigt ist. 

Die Zahl 26 Milliarden bildet die Grundlage für die finanzielle Kon- 
struktion. Nach dem Gutachten soll das gesamte Aktienkapital (Stamm- 
aktien und Vorzugsaktien) und die Belastung durch die Reparation dieser 
Summe von 26 Milliarden entsprechen. Hierbei war aber noch nicht klar 
herausgearbeitet, daß die Gesellschaft als Betriebsgesellschaft nicht 
Eigentümerin der Substanz ist und daß im Augenblick ihres Iirlöschens 
das Reichseisenbahnvermögen an das Reich zuriickfillt. Es mußte also 
ein Weg gefunden werden, der diesem wichtigen Umstand Rechnung trägt. 
Die Bestimmungen, die das @esetz hierüber trifft, bedürfen schon des- 
wegen einer Besprechung, weil nur bei genauer Vergleichung der ein- 
schlägigen Stellen der Sinn der Regelung erkennbar wird. Die Gesell- 
schaft hat das Betriebsrecht an den Reichseisenbahnen. Dieses Betriebs- 
recht ist fast ihr einziges hauptsächliches Aktivum. Its erlischt bei Be- 
endigung der Gesellschaft. Würden nun die allgemeinen Normen An- 
wendung finden, die für Konzessionsgesellschaften gelten, so wäre der 
gesamte Wert des Betriebsrechts von 26 Milliarden innerhalb der Dauer 
seines Bestands auf 0 abzuschreiben, und es müßten nicht nur die Schuld- 
verschreibungen getilgt und die Vorzugsaktien eingezogen werden, son- 
dern auch eine Rücklage zur Befriedigung der Stammaktionäre ange- 
sammelt werden. Dadurch würde aber eine unerträgliche Belastung des 
Verkehrs entstehen, da ja die Mittel hierzu aus den Einnahmen hätten zu- 
rückgestellt werden müssen. Man hat nun die Lösung gefunden, daß die 
Stammaktien selbst entgegen dem deutschen Aktienrecht nicht als reine 
Aktien konstruiert wurden. Die Bestimmung im $ 25 Abs. 2, Ziff. 4c der 
Gesellschaftssatzung „eine Rücklage für die Kinziehung der Stammaktien 
wird nicht gebildet“ entkleidet die Stammaktien ihrer Eigenschaft als An- 
teile am Gesellschaftsvermögen. Sie verlieren dadurch ihren Kapital- 
wert und werden zu Genußscheinen, die nur eine Dividendenberechtigung, 
aber keinen Anspruch auf Kapitalrückzahlung bei Auflösung der Gesell- 
schaft in irgendeiner Form bieten („Wasseraktien“). Diese Bestimmung 
ist von außerordentlicher Tragweite. Sie ermöglicht es, daß von einer Ab- 
schreibung des Betriebsrechts in Höhe des Stammaktienkapitals voll- 
ständig abgesehen werden kann. Abzuschreiben ist das Betriebsrecht nur 
in Höhe der Reparationsschuldverschreibungen und des Betrags der aus- 
gegebenen Vorzugsaktien. Diese Lösung ist aber auch wirtschaftlich 
richtig, weil das Reich selbst im wesentlichen Inhaber der Stammaktien ist 
und bei der Liquidation die Substanz der Reichseisenbahn zurückerhält. 
Da das Reich den Ländern Stammaktien zur Verfügung stellen wird, ist 
eine besondere Regelung für die Rechte der Länder nach dem Ablauf des 
Betriebsrechts getroffen worden. 
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Es bedarf keiner besonderen Ausführungen darüber, daß diese Ab- 
schreibung des Werts des Betriebsrechts nichts zu tun hat mit den Vor- 
kehrungen, die zum Zweck der Erhaltung der Substanz des Reichseisen- 
bahnvermögens stattgefunden haben, und die gleichfalls als Abschrei- 
bung zu bezeichnen sind, wenn außer Betracht bleibt, daß Eigentümer 
und Inhaber des Betriebsrechts nicht dieselbe Person sind, 


b) Vorzugsaktien und Stammaktien., 


Im einzelnen bestimmen Gesetz und Gesellschaftssatzung über die 
Aktien: 

Die Vorzugsaktien im Betrag von 2 Milliarden sind Inhaber- 
aktien. Der Zweck ihrer Einführung durch das Dawes-Gutachten ist in 
erster Linie darin zu erblicken, daß man den Einfluß des Privatkapitals 
auf die Verwaltung der Gesellschaft stärken wollte. Dies wird dadurch 
erreicht, daß nach Ausgabe von je 500 Millionen Vorzugsaktien 1 Sitz im 
Verwaltungsrat auf die Inhaber der Vorzugsaktien fällt. Während das 
Dawes-Gutachten hierüber keine zuverlässige Bestimmung traf, gelang 
es bei den Verhandlungen, die Bestimmung durchzusetzen, daß diese Ver- 
treter der Vorzugsaktien Deutsche sein müssen. Wenn die Inhaber der 
Vorzugsaktien im Verwaltungsrat durch drei Mitglieder vertreten sind, 
muß der Präsident aus diesen entnommen werden. In welcher Weise 
nach Eintritt dieses Zustands die Führung der Geschäfte der Gesellschaft 
beeinflußt werden wird, läßt sich nicht übersehen. 

Die Schaffung der Vorzugsaktien ist, abgesehen von diesen Er- 
wägungen, auch deshalb getroffen worden, weil ein Teil des Erlöses aus 
ihrer Verwertung für Keparationszwecke verwendet werden soll. Der 
vierte Teil dieses Erlöses ist dem Reich auf sein Verlangen zur Ver- 
fügung zu stellen, das hieraus Reparationszahlungen innerhalb der beiden 
ersten Reparationsjahre in Höhe von 500 Millionen deckt. Der Rest des 
Vorzugsaktienkapitals im Nennwert von 1500 Millionen soll den eigenen 
Kapitalbedürfnissen der Gesellschaft dienen. 

Die Vorzugsaktien sind von erheblich besserer Qualität als die 
Stammaktien. Sie gewähren den Anspruch auf Kapitalrückzahlung sowie 
auf eine Vorzugsdividende. Entgegen der üblichen deutschen Form ist 
die Vorzugsdividende als kumulative Dividende vorgesehen worden, d. h. 
sie ist aus dem Gewinn der folgenden Jahre nachzuzahlen, wenn sie in 
einem Jahr nicht voll gezahlt worden ist. Außerdem kann noch eine Zu- 
satzdividende ausgeschüttet werden. Die Höhe der Vorzugsdividende, der 
Ausgabekurs und die Ausgabebedingungen können dadurch den Verhält- 
nissen des Weltgeldmarkts angepaßt werden, daß die Ausgabe in ver- 
sehiedenen Serien stattfinden kann. Die Vorzugsaktien jeder Serie können 
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vom Beginn des 16. Jahres nach ihrer Ausgabe ganz oder zum Teil ein- 
gezogen werden. Für die Einziehung der Vorzugsaktien muß eine Rück- 
lage vorgesehen werden. Der Einlösungskurs ist in der Satzung festge- 
legt, und zwar beträgt er bei Einlösung vor dem 11. Oktober 1949 120 %, 
in der Zeit vom 11. Oktober 1949 bis 1959 110 % und weiterhin 100 % des 
Nennwerts, 

Die Vorzugsaktien werden nur bei Bedarf ausgegeben. 

Die Stammaktien, deren Rechtsnaiur schon dargelegt ist, sollen 
13 Milliarden betragen. Sie sind Namensaktien und werden auf den Namen 
des Deutschen Reichs oder eines deutschen Landes ausgestellt. Zur Ver- 
fiigung über diese Stammaktien ist die Zustimmung des Reichstags und 
Reichsrats mit der für Verfiigungsiinderungen vorgesehenen Mehrheit 
erforderlich. 


c) Die Reparationsschuldverschreibungen. 

Als Gegenleistung für die Überlassung des Betriebsrechts über- 
nimmt die Gesellschaft neben den Verpflichtungen, die sich bei den 
Vorzugsaktien ergeben und neben der Auslieferung der Stammaktien 
an das Reich ein Reparationskapital von 11 Milliarden Goldmark. In 
Höhe dieses Betrags gibt sie Reparationsschuldverschreibungen aus, die 
dem von der Reparationskommission ernannten Treuhänder auszuliefern 
sind. Der Treuhänder ist in der Lage, diese Reparationsschuldverschrei- 
bungen selbst oder andere Vapiere, die er auf Grund dieser Reparations- 
schuldverschreibungen kreiert, auf den Markt zu bringen. Die Leistungen 
der Gesellschaft für die so umgewandelte Reparationsschuld bestehen 
darin, daß sie festbegrenzte Jahreszahlungen in halbjihr- 
lichen Teilzahlungen zugunsten des Agenten für Reparationszahlungen 
tür Rechnung des Treuhänders abzuführen hat. Diese Jahreszahlungen 


betragen: im ersten Jahr. . . . . 200 Millionen GM, 
im zweiten Jahr. . . . . 595 Millionen GM, 
im dritten Jahr. . . . . 550 Millionen GM 


Vom vierten Jahr ab beträgt die Jahresleistung 660 Millionen Goldmark. 
Diese Leistungen stellen im Beharrungszustand eine Verzinsung von 5 % 
und einen Tilgungsatz von 1% dar, wobei die durch die Tilgung er- 
sparten Zinsen selbst zur Tilgung verwendet werden. Weitere Ansprüche 
irgendwelcher Art, insbesondere solche auf Kapitalzahlung, auf Uber- 
nahme von Kosten usw. bestehen gegen die Gesellschaft nicht. 

Die Zahlungstermine sollten nach der Gesellschaftssatzung dem 
Geschäftsjahr der Gesellschaft angepafit werden. Da das Geschäftsjahr 
der Gesellschaft mit dem Reparationsjahr, das vom 1. September bis 
31. August läuft, nicht übereinstimmt, sind mit allseitiger Zustimmung be- 
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reits jetzt Abmachungen dahin getroffen, daß sich die Leistungen der Ge- 
sellschaft dem Reparationsjahr anzupassen haben und daß die Gesellschaft 
für die Übernahme der Leistungen von einem Zeitpunkt, der dem Übergang 
des Betriebsrechts vorausgeht, dadurch entschädigt wird, daß ihr die 
Überschüsse der französisch-belgischen Eisenbahnregie, die mit Wirkung 
vom 1. September 1924 an den Reparationsagenten abzuliefern sind, ent- 
sprechend gutgeschrieben werden. 

Die Reparationsschuld des Reichs ist auf diese Weise eine Privat- 
schuld der Gesellschaft geworden. Sie ist gesichert durch gesetzliche Be- 
stellung einer ersten Hypothek auf dem Reichseisenbahnvermögen, die 
dessen unbewegliche und bewegliche Bestandteile voll umfaßt. 


d) Der Kisenbahnkommissar. 


Da eine Vollstreekung aus der Reparationshypothek auf Grund der 
allgemein gültigen Rechtsnormen, also durch Zwangsverwaltung und 
Zwangsversteigerung nicht möglich ist, mußten besondere Bestimmungen 
getroffen werden. Zum Schutz der Gläubiger der Reparationsschuldver- 
schreibungen ist der Eisenbahnkommissar vorgesehen, dessen 
Rechte in der Gesellschaftssatzung genau umschrieben sind. Als Eisen- 
bahnkommissar ist das Mitglied des Organisationskomitees, Leverve, be- 
stellt worden. Die Rechte dieses Kommissars erstrecken sich, solange der 
Schuldendienst nicht gefährdet ist, auf eine fortdauernde Überwachung 
der gesamten kisenbahnverwaltung, für die ihm in weitgehendem Umfang 
Unterlagen geliefert werden müssen. Bei Gefährdung des Schulden- 
dienstes kann er Anregungen geben, über deren Vollzug der Verwaltungs- 
rat endgültig zu entscheiden hat. Erst wenn die Gesellschaft mit dem 
Schuldendienst in Verzug kommt, treten die Ausnahmebefugnisse des 
Konmissars in Kraft, die ihn zu unmittelbarem Eingreifen in die Ver- 
waltung ermächtigen. Wenn die Gesellschaft mit der Leistung der halb- 
jährlichen Zahlungen für die Reparationsschuldverschreibungen in Ver- 
zug gerät, kann der Eisenbahnkommissar anordnen, daß Ausgaben, die er 
nicht für begründet hält, unterbleiben, oder daß eine Erhöhung der Tarife 
eintritt. Auch kann er einen Wechsel des Gencraldirektors fordern. 

Falls innerhalb 6 Monate nach Nichtleistung der fälligen Zahlungen 
die Deckung sich weder durch die Gesellschaft selbst noch durch Zahlun- 
gen des Reichs ermöglichen läßt, kann der Fisenbahnkommissar weitere 
Rechte für sich in Anspruch nehmen, Jr kann dabei die kisenbahn selbst 
in Betrieb nehmen, bewegliche und sogar unbewegliche Sachen veräußern, 
soweit sie fiir die Betriebführung entbehrlich sind. 

Als äußerste Maßnahme sah das Dawes-Gutachten einen ganzen oder 
teilweisen Verkauf der Reichseisenbahnen vor. Diese gänzlich untrag- 
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bare Bestimmung ist in der Gesellschaftsatzung dahin abgemildert 
worden, daß letzten Endes der Eisenbahnkommissar das Betriebsrecht 
ganz oder teilweise verpachten kann. Der Durchfiilirung dieser MaB- 
nahme hat jedoch eine Entscheidung des oben erwähnten Schiedsgerichts 
vorauszugehen, daß diese Maßnalıme nötig und geeignet ist, den Dienst 
der Reparationsschuldverschreibungen zu Sichern. 

Man kann die sichere Zuversicht aussprechen, daß bei einem ver- 
ständigen Zusammenwirken von Reichsregierung und Gesellschaft diese 
äußersten Dinge niemals eintreten werden. Sie müssen unter allen Um- 
stinden abgewendet werden, und zwar nicht nur im deutschen Interesse, 
sondern auch im Interesse der Reparationsschuldverschreibungsgläubiger 
selbst. 


e) Die Beförderungsteuer. 


Mit der Reparationsbelastung der (Gesellschaft selbst ist noch die 
Einbeziehung der Beförderungsteuer in das Reparations- 
problem zu erörtern. Bis zum Jahr 1917 war eine wesentliche Besteu- 
erung des Verkehrs nicht gegeben. Es bestand lediglich der Personen- 
fahrkarten- und der Frachturkundenstempel, die erhebliche Erträge nicht 
lieferten. Im heichshaushalt für 1913 waren veranschlagt als Ertrag 
aus dem Personenfahrkartenstempel 22,3 Millionen und aus dem Fracht- 
urkundenstempel 17,4 Millionen. 

Das Gesetz vom 8. April 1917 über die Besteuerung des Personen- 
und Güterverkehrs hob den Personenfahrkartenstempel auf und setzte 
Steuerbeträge fest, die in den wesentlichsien Ansätzen wie folgt abge- 
stuft waren: | 


Für den Personenverkehr: 


in der 4. Klasse . .. 2.22 22220. 10% 
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des Falırgeldbetrags. 


Für den Güterverkehr beträgt der Satz 7% des Frachtbetrags mit 
der Maßgabe, daß für Kohlensendungen keine Steuer erhoben wird. Der 
Frachturkundenstempel wurde in der Inflationszeit ganz aufgehoben. Die 
Beförderungssteuer von 1917 bringt erhebliche Erträge. Das Gesetz be- 
stimmt, daß die Gesellschaft im ersten Geschäftsjahr den ganzen Steuer- 
ertrag an das Reich abzuführen hat, im zweiten hat sie 250 Millionen und 
vom dritten ab 290 Millionen an den Reparationsagenten abzuliefern. Die 
Leistungen sind auch hier durch nachträgliche Vereinbarungen auf das 
Reparationsjahr abgestellt worden. 

Die Beförderungsteuer bildet für die Gesellschaft als 
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solche lediglich einen durchlaufenden Posten. Sie hat nicht das Risiko 
ihres Aufkommens. Vom Standpunkt des deutschen Verkehrs bedeutet 
die Abführung der Beförderungsteuer eine Mehrbelastung gegenüber denı 
Frieden zu Zwecken der Reparation. 


f) Die Deckung des Kapitalbedarfs. 


Mit der Regelung der Verwendung des Erlöses aus den Vorzugs- 
aktien hängt eng zusammen die Frage der Deckung des Kapitalbedarfs 
der Gesellschaft überhaupt. Das Gesetz sieht zunächst vor, daß die Ge- 
sellschaft das Recht hat, selbständig Kredite aufzunehmen, deren Lasten 
vor dem 1. Januar 1965 endigen, und dafür das Reichseisenbahnvermégen 
hypothekarisch zu belasten. Kredite, deren Lasten sich über diesen 
Termin hinaus erstrecken, darf die Gesellschaft nur nach vorheriger Ver- 
ständigung mit der Reichsregierung aufnehmen. In beiden Fällen trägt 
das Reich die Lasten, die nach Ablauf des Betriebsrechts wegfallen. Im 
übrigen hat die Anleihepolitik der Gesellschaft sich den Bedürfnissen der 
Finanzverwaltung des Reichs anzupassen. 


Die Aufnahme von Krediten ist jedoch an eine Reihe von Bindungen 
geknüpft, die mit den Gedankengingen des Da wes-Gutachtens zusammen- 
hängen. Einmal ist die Ausgabe von Schuldverschreibungen und anderen 
hypothekarisch gesicherten Anleihen nur zulässig auf Grund eines Be- 
schlusses des Verwaltungsrats, der mit */, Mehrheit gefaßt ist, wobei für 
die Ausgabe mindestens 2 Ausländer gestimmt haben müssen. Weiterhin 
dürfen aber nur Schuldverschreibungen oder Anleihen bis zum Höchst- 
betrag von 250 Millionen Reichsmark ausgegeben werden, solange nichi 
Vorzugsaktien im Nennwert von 1 Milliarde RM untergebracht sind. Diese 
Bestimmung soll wenigstens in kleinem Rahmen ermöglichen, das erste 
Kapitalbedürfnis der Gesellschaft zu befriedigen. 


Die Gesellschaft hat bereits von dieser Ermächtigung Gebrauch ge- 
macht und einen Bereitstellungskredit von 15 Millionen Dollar in Amerika 
und England aufgenommen. Ob dieser Kredit tatsächlich in Anspruch 
genommen wird, bleibt der weiteren Entwicklung vorbehalten. 


Die Finanzierung des Kapitalbedürfnisses durch fremde Hilfe ist 
sohin, abgesehen von der Ausgabe von Vorzugsaktien mit ihren uner- 
wünschten Folgen, stark beschränkt. Es wird deshalb weiterhin genau 
zu prüfen sein, inwieweit die Gesellschaft ihre Investitionen, so wie es in 
sroßem Umfang in der Privatindustrie geschehen ist und wie es auch 
bis zum gewissen Grade der Ubung bei den deutschen Staatseisenbahnen 
onisprach, aus eigener Kraft bestreiten kann. Diesem Zweck dient die 
überaus wichtige Bestimmung des § 25, Abs. 2, Ziff. 4e der Gesellschafts- 
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Satzung, daß für außerordentliche Ausgaben Sonderrücklagen vorgesehen 
werden können. Hierdurch wind es ermöglicht, auf dem Wege der Ver- 
rechnung über solche Rücklagen die Bauten und Beschaffungen aus dem 
Reingewinn zu bestreiten. Hieran hat auch das Reich ein sehr erheb- 
liches Interesse, denn wenn ihm auch hierdurch Dividenden auf die Stamm- 
aktien entgehen, eo wird dadurch die Substanz seines Eigentums ver- 
bessert und vermehrt. 


g) Finanzgebarung und Rechnungsprüfung. 


Die Finanzgebarung der Gesellschaft hat nach kaufmännischen 
Grundsätzen so zu erfolgen, daß die Finanzlage jederzeit mit Sicherheit 
festgestellt werden kann. Die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrech- 
nung sollen innerhalb einer Frist von 6 Monaten nach Ablauf eines Ge- 
schäftsjahrs der Reichsregierung vorgelegt werden. Diese hat das Recht, 
die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung nachprüfen zu lassen, in 
alle Buchungen Einsicht zu nehmen, die sich bei der Hauptverwaltung 
befinden und sich alle erforderlichen Auskünfte erteilen zu lassen. Mit 
dieser Bestimmung hängt die Frage zusammen, wie dieses Prüfungs- 
recht des Reichs ausgeübt werden soll. Gewisse Anregungen 
zchen dahin, den Rechnungshof des Deutschen Reichs mit dieser Prüfung 
zu betrauen. Die Frage ist noch nicht endgültig erledigt. 

Diese Prüfung, die der Reichsregierung zusteht, ist zu unter- 
scheiden von der Prüfung, die sich durch die Bedürfnisse der 
Gesellschafi selbst ergeben. Diese finden einmal darin ihre 
Grundlage, daß der Verwaltungsrat Unterlagen für die Feststellung der 
Bilanz und der Gewinn- und Verlustrechnung braucht und daß darüber 
hinaus die geordnete Wirtschaft der Gesellschaft selbst verlangt, daß eine 
Nachprüfung der Wirtschaftsfiihrung sowohl der Hauptverwaltung selbst 
wie der nachgeordneten Stellen eintreten muß. Diesem Erfordernis ist 
durch die Rechnungsprüfungsordnung Rechnung getragen, die bereits er- 
lassen ist und die ein Hauptprüfungsamt am Sitz der Hauptverwaltung 
und Prüfungsämter bei der Gruppenverwaltung Bayern und sämtlichen 
nichtbayerischen Reichsbahndirektionen vorsieht. 

Die Aufstellung der Bilanz und der Gewinn- und Verlustrechnung 
wird gewisse Umstellungen innerhalb der Buchführung der Reichsbahn 
erforderlich machen. Wie weit sich diese Änderungen im einzelnen er- 
strecken, unterliegt zurzeit der Prüfung. 

Über den Abschluß ist bestimmt, daß aus dem Betriebsüberschuß 
zunächst der Dienst der Reparationschuldverschreibungen zu bestreiten 
ist. Sodann ist der Dienst der Gesellschaftschulden zu decken. Der 


Dienst für die Schulden, die die Gesellschaft von dem Unternehmen 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. d 
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Deutsche Reichsbahn übernommen hat, gehört zu den Betriebsausgaben. 
Ferner ist eine Rücklage anzusammeln, der mindestens 2 % der gesamten 
Betriebseinnahmen zu überweisen sind, bis die Rücklage den Betrag von 
500 Millionen erreicht hat. Die Rücklage ist wieder aufzufüllen, wenn 
sie in Anspruch genommen ist. 

Der sodann verbleibende Reingewinn ist bestimmt zur Deckung der 
Vorzugsdividende und etwaiger rückständiger Vorzugsdividenden. Der 
Restbetrag dient zunächst dazu, die bereits erwähnte Rücklage anzu- 
sammeln; im übrigen fallen */s des verbleibenden Restbetrags auf die 
Vorzugsaktien als Zusatzdividende, °/, auf die Stammaktien. Insoweit 
Vorzugsaktien noch nicht im Gesamtbetrag von 2 Milliarden ausgegeben 
sind, kommt der auf die noch nicht begebenen Vorzugsaktien fallende 
Teil den Stammaktien zugute. 


h) Beendigung der Gesellschaft. 


Für die Beendigung der Gesellschaft und den Ablauf des Betriebs- 
rechts sind eine Reihe von Bestimmungen getroffen, die aber nur durch die 
Besonderheiten der Einfügung in den Reparationsgedanken zu erklären 
sind. Das Betriebsrecht endet nach dem Gesetz am 31. Dezember 1964. 
Die Dauer des Betriebsrechts ändert sich jedoch, je nachdem die Repa- 
rationsschuldverschreibungen und sämtliche Vorzugsaktien zu einem 
früheren oder späteren Zeitpunkt getilgt, zurückgekauft oder eingezogen 
sind. Die Tilgung der Reparationsschuldverschreibungen kann in ver- 
stärkter Form dadurch erfolgen, daß die Gesellschaft die Schuldverschrei- 
bungen an der Börse oder selbst aufkauft. Auch das Reich kann auf diese 
Weise die Schuldverschreibungen aus dem Verkehr ziehen und sie der 
Gesellschaft zur Verfügung stellen. Außerdem kann die Reichsregierung 
und die Gesellschaft jederzeit über die normale Tilgung hinaus ent- 
sprechende Beträge dem Treuhänder zuweisen, der sie im Benehmen mit 
der Reparationskommission und dem Übertragungskomitee zur Tilgung 
verwenden kann. 

Die Einlösung der Vorzugsaktien erfolgt zunächst planmäßig nach 
den Ausgabebedingungen, g. F. unter Inanspruchnahme der oben erwähn- 
ten Rücklage. Eine beschleunigte Einziehung der Vorzugsaktien ist je- 
doch unter allen Umständen dann zulässig, wenn die Reparationschuld- 
verschreibungen getilgt sind. Dadurch soll dem Reich ermöglicht wer- 
den, schneller wieder zum unbeschränkten Eigentümer der Reichseisen- 
bahnen zu werden. 

Nach Ablauf des Betriebsrechts hat die Gesellschaft unverzüglich 
ihre Liquidation durchzuführen. Das gesamte Gesellschaftsvermögen, 
das nach Berichtigung aller Schulden verbleibt, soweit sie nicht das Reich 
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zu übernehmen hat, fällt dem Reich zu. Über die Bedeutung der Stamm- 
akiien im Liquidationefall ist schon das Erforderliche bemerkt. 


10. Die Personalverhältnisse, 


Die Regelung der Personalverhältnisse hat zu vielen Erörterungen 
innerhalb des deutschen Ressorts Anlaß gegeben. Es war dabei zu be- 
schten, daß die Bedürfnisse einer privaten Gesellschaft andere sind, 
als die einer Reichsverwaltung. Zwar kann die Gesellschaft auf die 
bewährten Grundsätze, die bisher für die Dienstführung der Beamten 
galten, nicht ohne weiteres verzichten, aber es mußte ihr ermöglicht wer- 
den, eine freiere Gestaltung des Beamtendienstverhältnisses insbesondere 
auf dem Gebiet der Gehalts- und Zulagenfragen durchzuführen, um mehr 
als bisher den Grundsatz der Bezahlung nach der Leistung anwenden zu 
können. Demgegenüber bestehen starke Interessen der Reichsregierung 
in der Richtung, daß durch Berufungen anderer Beamtenklassen keine 
unerwünschten Rückwirkungen entstehen. Es war demnach ein Mittel- 
weg zu suchen zwischen dem bisherigen Zustand und einer von den Be- 
stimmungen des Reichsbeamtenverhältnisses völlig freien Gestaltung 
etwa in der Weise, daß es nur noch Angestellte der Gesellschaft gegeben 
hätte — was übrigens eine wesentliche Änderung der Bestimmungen der 
Reichsverfassung bedeutet hätte —. Die Regelung, die endgültig getroffen | 
wurde, trägt den Anforderungen des Reichs in sehr weitem Umfang Rech- 
nung. Es ist jedoch zu hoffen, daß es dessenungeachtet gelingt, auf 
dem Gebiet der Personalpolitik die Erfolge zu erzielen, die für die 
Erhöhung des Wirkungsgrads unbedingt erforderlich sind. Neue Wege 
eind um so mehr notwendig, als die Arbeitsintensität gegenüber dem 
Frieden ungewöhnlich gelitten hat, was sich schon daraus ergibt, daß 
trotz der außerordentlichen Erfolge, die bisher auf dem Gebiet der Ein- 
schränkung des Personals erzielt sind (Gesamtziffer in 1913 in dem jetzt 
betriebenen Gebiet 692 714 Köpfe, 1919: 1122505 Köpfe, Oktober 1923: 
1 010 876 Köpfe, Voranschlag 1925: 770000 Köpfe), immer noch nicht der 
Friedenstand erreicht ist. 

Die Bestimmungen sehen im einzelnen vor, daß die Beamten mit dem 
Übergang auf die Gesellschaft in ein dem Reichsbeamtenverhältnis ähn- 
liches Verhältnis überführt werden, sie werden Reichsbahnbeamte. 
Bei der Festsetzung der Dienstbezüge bestimmt das Gesetz, daß 
zunächst die Bezüge der leitenden Beamten, deren Kreis vom Verwaltungs- 
rat festgesetzt wird, von der Gesellschaft selbst bestimmt werden können. 
Im übrigen aber hat die Gesellschaft im Fall einer Erhöhung der Dienst- 
bezüge von Klassen der Reichsbahnbeamten ihre Absichten vor der Durch- 
führung der Reichsregierung mitzuteilen. Diese kann innerhalb 20 Tage 

Or 
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gegen die Absichten Einspruch erheben oder ihre Änderung verlangen, 
wenn sie geeignet sind, infolge der Riickwirkungen aul die Verhältnisse 
der Reichsbeamten eine ernstliche Belastung des Reichs herbeizuführen. 
Bei Meinungsverschiedenheiten kann das Besondere Gericht angerufen 
werden. Die Gesellschaft ist jedoch in der Lage, in besonderen Fällen 
Vergütungen zu gewähren, solange diese nicht 5 % des gesamten Besol- 


dungsaufwands übersteigen. 


11. Schlußbemerkung. 

line kritische Würdigung des Gesetzgebungswerks muß in den 
Vordergrund stellen, daß das Deutsche Reich diese Regelung nicht frei- 
willig und vor allem nicht auf Grund verkehrspolitischer Notwendigkeiten 
getroffen hat, sondern hierzu genötigt war durch den Zwang der außen- 
politischen Verhältnisse. Die Deutschen Staatseisenbahnen haben im 
Frieden erhebliche Überschüsse abgeworfen. Wenn die Überschüsse, die ` 
die Gesellschaft zu erzielen hat, jetzt in den Dienst der Reparationsver- 
pflichtungen gestellt werden, so bedeutet das eine Entlastung für Opfer, 
die die deutsche Wirtschaft sonst in anderer Weise zu bringen hätte. Im 
übrigen aber darf man trotz aller schweren Bedenken doch die Hoffnung 
haben, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft stets in der Lage sein 
wird, ihre Obliegenheiten im Dienst der deutschen Volkswirtschaft zu. 
erfüllen. Ein abschließendes Urteil über den Wert der Neuregelung wird 
erst eine spätere Zeit abgeben können, 


Die Eisenbahntarife außerdeutscher Länder im Dienst der 
nationalen Volkswirtschaft. 
Eine Zusammenstellung von Reichsbahnrat Dr. Woltering. 


—— 


Es ist eine bemerkenswerte Tatsache, daß in den bedeutendsten am 
Weltkrieg beteiligten Ländern, den Vereinigten Staaten von Amerika, 
Großbritannien, Frankreich und Deutschland, das Eisenbahnwesen nach 
dem Krieg sehr wichtige Veränderungen grundsätzlicher Art erfahren hat. 
Die Länder englischer Zunge besaßen von jeher ein ausgeprägtes Privat- 
bahnsystem mit rein kapitalistischer Einstellung des Eisenbahntarif wesens. 
Auch in Frankreich herrschte das Privatbahnsystem bei weitem vor. In 
diesen Ländern ist nach dem Krieg eine deutliche Richtung dahin erkenn- 
bar geworden, daß gegenüber einer zu starken privatkapitalistischen Ein- 
stellung der Eisenbahnen nunmehr volkswirtschaftliche und staatliche Inter- 
essen durch eine Vermehrung der Staatsaufsicht in den Vordergrund ge- 
stellt worden sind. Demgegenüber betonen die Länder mit Staatsbahn- 
system, wie z. B. Deutschland, jetzt mehr das privatwirtschaftliche Element 
in ihrem Eisenbahnwesen und führen insbesondere eine selbständigere 
Stellung ihrer Staatsbahnen im Staats- und Wirtschaftsorganismus durch. 
(Deutsches Reichsbahngesetz vom 30, 8. 1924)'). Das gemeinsame Ziel der 
Aktionen in beiden Ländergruppen ist offenbar darauf gerichtet, eine rich- 
tige Mischung des kaufmännischen Geistes mit staatswirtschaftlichen Rück- 
sichten zu erreichen. Die alte Frage, ob die Staatsbahn- oder die Privat- 
bahnunternehmung für die Eisenbahnen vorzuziehen sei, ist weder für das 
eine noch das andere System mit einem unbedingten Ja zu beantworten. 
Die rein privatwirtschaftliche Eisenbahnpolitik insbesondere ist auf die 
Dauer unhaltbar, weil die Wichtigkeit der Eisenbahnen fiir das gesamte 
Land so groß ist, daß bei dem monopolartigen Charakter der Eisenbahn der 
Ruf nach Staatsaufsicht zur Berücksichtigung volkswirtschaftlicher Inter- 
essen mit unwiderstehlicher Kraft laut wird. 


1) Nachfolgend im Abschnitt Geeetzgebung abgedruckt. 


Fe a en, Jk Zr DA Sais Sa 


22 Die Eisenbahntarife auBerdeutecher Länder 


Volkswirtschaftliche Tendenzen sind in den Tarifen der Eisenbahnen 
aller Länder festzustellen. Der Versuch ihrer Zusammenfassung für das 
wichtige Gebiet der Eisenbahngütertarifpolitik ist das Ziel der folgenden 
Darlegungen. Die Einrichtung der Tarife, ihre Höhe, ihre Zweckbestim- 
mung, ihre Ausnahmebestimmungen sind die ersten Quellen der Erkenntnis 
einer volkswirtschaftlichen Eisenbahnpolitik. Die Tarife werden von den 
Eisenbahnen selbst aufgestellt, und zwar da, wo die Eisenbahnen privat- 
wirtschaftlich selbständig sind, vorwiegend nach Maßgabe der finanziellen 
Interessen der Eisenbahnen. Denkbar ist, daß auch hier volkswirtschaft- 
lich wirkende Tarife erscheinen; Wettbewerbstarife, z. B. der Eisenbahnen 
untereinander oder gegenüber den WasserstraBen, ergeben eine Senkung 
der Beförderungspreise, die der Volkswirtschaft des Landes zugute kommt. 
Die Absicht der Eisenbahnen geht hier auf Gewinnerzielung durch Ver- 
kehrsübernahme, die Folge ihrer Maßnahme ist wirtschaftlich eine Be- 
günstigung der Verkehrstreibenden. Nicht jeder Ausnahmetarif irgend- 
einer Eisenbahn kann ohne weiteres auf volkswirtschaftliche Tendenzen 
zurückgeführt werden, sondern es ist stets zu forschen, ob der Ausnahme- 
tarif etwa seinen Ursprung der Berücksichtigung von solchen Gesetzen, 
Verordnungen oder sonstigen Richtlinien verdankt, die volkswirtschaftliche 
Tendenzen enthalten. Ganz zweifellos wird diese volkswirtschaftliche Ten- 
denz eines Tarifs dann erkennbar sein, wenn der Inhalt des Tarifs oder der 
betreffenden Gesetze und Verordnungen die Pflege der Volkswirtschaft aus- 
drücklich als sein Ziel ausspricht. Im folgenden sind die erkennbaren 
leitenden Gesichtspunkte der Eisenbahntarifpolitik, soweit sie den Inter- 
essen der Volkswirtschaft Rechnung tragen, für einzelne Länder zusammen- 
gestellt. 


I. Vereinigte Staaten von Amerika. 


In der internationalen Presse vom 1. August 1924 erschien eine kurze 
Nachricht des Inhalts, daß die Pittsburger Stahlindustriellen an den Tarif- 
prüfungsausschuß der amerikanischen Eisenbahnen mit der Forderung der 
Herabsetzung der Frachtsätze für Ausfuhrgüter herangetreten seien. Die 
Stahlindustriellen in Pittsburg behaupten, daß das Sinken der Valuta in 
mehreren Ausfuhrempfangsländern die Industrie in den Vereinigten Staa- 
ten überaus schwer benachteilige. Diese Nachricht kann ein gewisses 
Aufsehen beanspruchen. Sie zeigt, daß den Eisenbahnen in Nordamerika, 
die von Beginn an als privatkapitalistische Gesellschaften aufgezogen wor- 
den waren, die Berücksichtigung von an sich ihnen fernliegenden Volks- 
wirtschaftsinteressen angesonnen wird, nämlich der Unterstützung einer 
Industrie durch Ausnahmetarife, die lediglich vom Standpunkt des Eisen- 
bahnwettbewerbs betrachtet entbehrlich sein könnten. Dieses Einzelbei- 
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spiel zeigt die Wichtigkeit der Frage, ob und inwieweit solche Tendenzen 
in der Eisenbahntarifpolitik der Vereinigten Staaten gesetzlich begründet 
sind. Allgemein gesprochen und abgesehen von dem hier einleitungsweise 
erwähnten Sonderfall sind die leitenden Gesichtspunkte für die ameri- 
kanische Eisenbahntarifpolitik aus dem Transportgesetz vom 28. Februar 
1920 zu entnehmen. Mit diesem Gesetz sind die Vereinigten Staaten zeitlich 
als erste der großen Nationen nach dem Krieg in der Neuordnung ihres 
Eisenbahnwesens vorgegangen. Es bedarf hier keiner Darlegung der ihr 
vorausgegangenen Entwicklungsgeschichte der amerikanischen Eisenbahnen 
und ihrer Tarifpolitik. Vielmehr ist es für die vorliegende Untersuchung 
ausreichend, die volkswirtschaftlichen tarifpolitscnen Tendenzen in jenem 
jetzt geltenden Gesetz hier aufzuweisen’). 

Das Gesetz sieht die zwangsweise Einteilung der Eisenbahnen Nord- 
amerikas in bestimmte Gruppen vor. Der Wettbewerb der Eisenbahnen 
untereinander soll zwar bestehen bleiben, aber der Anlaß zu der Zwangs- 
gruppierung ist die vielbeklagte Zersplitterung und der starke private 
Eigennutz der Eisenbahnen. Das Gesetz regelt den zwischenstaatlichen Ver- 
kehr, ist aber für den binnenstaatlichen Verkehr nicht ohne Einfluß. Es ent- 
hält eine sehr große Anzahl kasuistischer Einzelbestimmungen für alle im 
zwischenstaatlichen Verkehr vorkommenden Verkehrsverhältnisse. Die aus 
dem Gesetz erkennbaren volkswirtschaftlichen Tarifbestimmungen lassen 
sich unter jeweiliger Zitierung der Gesetzesbestimmungen wie folgt zusam- 
menfassen: 

Jeder Frachtführer ist verpflichtet, eine direkte Beförderung zu 
billigen und angemessenen Frachtsätzen, Fahrgeldern und Nebengebühren 
einzurichten und vernünftige Grundsätze und Bestimmungen für die direkte 
Beförderung aufzustellen, $ 1 (4). Alle Gebühren müssen gerecht und 
billig sein; die Erhebung ungerechter und unangemessener Gebühren ist 
gesetzwidrig und verboten, § 1 (5). Alle Frachtführer sind verpflichtet zur 
Einrichtung, Befolgung und Durchführung gerechter und vernünftiger 
Güterklassifikationen für die Beförderung, die für die Frachtsätze, Tarife, 
Beförderungsbedingungen und Ausführungsbestimmungen maßgebend sein 
müssen, § 1 (6). Jede ungerechtfertigte und unbillige Klassifikation, Be- 
föürderungsbedingung und Ausführungsbestimmung im Verkehr zwischen 
den Einzelstaaten und mit fremden Ländern ist gesetzwidrig und verboten, 
§ 1 (6) letzter Satz. Es sei an dieser Stelle gestattet zu bemerken, mit 
wie großer Aussicht auf Erfolg die eingangs erwähnten Pittsburger Stahl- 
industriellen sich auf diese für die Eisenbahntarifpolitik grundlegenden 
Gesetzesbestimmungen berufen können; es wird ihnen nicht schwer fallen, 


1) Die Übersetzung ist abgedruckt im Archiv für Eisenbahnwesen 171, 
S. 11—15. 


24 Die Eisenbahntarife außerdeutscher Länder 


nachzuweisen, daß die Ausfuhrfrachtsätze nicht ohne Rücksicht auf die Aus- 
fuhrmöglichkeiten festgesetzt werden können, wenn sie nicht ungerecht- 
fertigt oder unbillig sein wollen. Nach dem Gesetz ist, gleichfalls mit 
deutlich erkennbarer volkswirtschaftlicher Tendenz, verordnet, daß ein 
Frachtführer, der mittelbar oder unmittelbar durch besondere Frachtsätze, 
Nachlässe oder Rückvergütungen irgendeiner Person für die Beförderung 
von Reisenden und Gütern größere oder geringere Kosten berechnet, als 
einer anderen für den gleichen, gleichzeitig bei Beförderung derselben 
Güterart unter ähnlichen Umständen geleisteten Dienst in Rechnung ge- 
stellt werden, einer ungerechten und gesetzwidrigen Gesetzgebung schuldig 
ist, § 2. Diese Gesetzesbestimmung bricht im staatlichen Interesse mit 
der rücksichtslosen und willkürlichen Tarifgebarung der Privatbahngesell- 
schaften und gewährleistet dadurch dem verkehrstreibenden Publikum eine 
gerechte und gleichmäßige Tarifhandhabung. Das Gesetz verbietet jedoch 
hiermit nicht etwa die behördlich nachzuprüfenden allgemeinen Ausnahme- 
tarife, wie sie jetzt beispielsweise die Pittsburger Stahlindustriellen ver- 
langen, sondern lediglich die bei Privatbahnen leider häufig beobachteten 
heimlichen und ungerechten Sonderbegünstigungen Einzelner. Wenn ein 
Frachtführer oder Direktor oder Beamter der Eisenbahngesellschaft ab- 
sichtlich eine derartige Handlung begeht oder gestattet, die als ungesetz- 
lich verboten ist, so ist er eines Vergehens schuldig und wird mit einer 
Geldbuße bis zu 5000 Dollar bestiaft, mit der hier sehr beachtlichen Maß- 
gabe, daß, wenn das Vergehen eine ungesetzliche Bevorzugung bei der 
Erhebung von Frachten oder Gebühren für die Beförderung von Per- 
sonen oder Gütern bildet, eine solche Person neben der Geldbuße mit 
Zuchthausstrafe belegt werden kann, § 2 u. 10°. Diese drakonischen 
Strafbestimmungen, die fast in keinem Lande mit solcher Schärfe auf- 
treten, zeigen, ein wie hohes Interesse das amerikanische Volk und seine 
Behörden daran haben, daß die Eisenbahntarifpolitik der amerikanischen 
Eisenbahngesellschaften sich von volkswirtschaftlich schädlichen, allzu 
privatkapitalistisch eingestellten Maßnahmen fernhält. Dem Interese der 
Volkswirtschaft, nicht der Eigenwirtschaft der Eisenbahnen, dient der 
Grundsatz, daß kein Frachtführer für die Beförderung von Reisenden oder 
Frachtgütern gleicher Art für eine kürzere Strecke einen höheren Ge- 
samtfachtsatz berechnen darf, als für eine längere Strecke auf derselben 
Linie oder auf demselben Beförderungsweg in derselben Richtung § 4°. 
Diese sogenannte short haule clause regelt eine vielumstrittene Tarif- 
angelegenheit aus früherer Zeit, die jetzt in einer dem Publikum und 
den Eisenbahnen dienlichen Weise gestaltet worden ist. Die Frachtsätze 
für die längere Strecke müssen hier so bemessen werden, daß die Eisen- 
bahnen daran noch etwas verdienen. Wenn eine Umwegsbahn behördlich 
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zur Erhebung derselben Frachtsätze ermächtigt ist, wie für die direkte 
Strecke nach Wettbewerbstationen gelten, so bezieht sich diese Ermächti- 
gung nicht auf die Zwischenstationen, nach denen die Entfernung auf 
der Umwegstrecke länger ist, als auf der direkten Linie. Die Ermächti- 
gung bezieht sich auch nicht auf solche Fälle, in denen der Wettbewerb 
auf Wasserstraben zwar möglich ist, aber tatsächlich nicht stattfindet, 
Ss 4 (1). Diese Bestimmungen stellen einen gerechten Konkurrenzaus- 
gleich dar und sind daher mittelbar als gemeinwirtschaftliche Maßnahmen 
anzusehen. Das gleiche gilt hinsichtlich des Verbots, erniedrigte Kon- 
kurrenzsätze gegen den Wasserweg nach Fortfall der Konkurrenz ohne 
weiteres wieder zu erhöhen, $ 4 (2). Hervorzuheben ist hier ferner die 
wichtige Antipoolingclause: 

„Abgesehen von gesetzlichen Ausnahmen ist es jedem Frachtführer 
verboten, mit anderen Frachtführern einen Vertrag oder eine Überein- 
kunft zu schließen über Verbände (Pools) zwischen verschiedenen und 
miteinander in Wettbewerb stehenden Eisenbahnen sowie über eine Ver- 
teilung der Einnahmen unter die einzelnen Bahnen; wenn jedoch die Be- 
hörde nach Prüfung der Meinung ist, daß die Teilung der Einnahmen im 
Interesse der Verbesserung des öffentlichen Verkehrs liegt und den Wett- 
bewerb nicht über Gebühr verhindert, so kann die Behörde eine Teilung 
der Verkehrseinnahmen unter gerechten und zweckmäßigen Bedingungen 
zalassen,“ $ 5 (1). Im Zusammenhang mit dieser Gesetzesbestimmung | 
ist das Bundesverkehrsamt ermächtigt und beauftragt worden, einen Plan 
zum Zuammenschluß der Eisenbahnen des Festlandes der Vereinigten 
Staaten zu einer beschränkten Anzahl von Netzen (19) aufzustellen. In 
den Netzen sollen einheitliche Frachtsätze erhoben werden, $ 5 (4). 
Bei der Netzgestaltung sind die Umstände zu beachten, die das Gemein- 
wohl fördern, § 5 (5). Hiermit ist eine für die gleichmäßige Tarif- 
gestaltung so besonders wichtige Zwangsgruppierung der amerikanischen 
Eisenbahnen angeordnet worden. 

Für die Tarifgestaltung unter Berücksichtigung des öffentlichen 
Wohls ist wesentlich, daß die Frachtführer verpflichtet sind, dem Bun- 
desverkehrsamt Verzeichnisse zur Genehmigung vorzulegen, die Ver- 
zeichnisse auch zu drucken und zu veröffentlichen, aus denen alle Fracht- 
sätze und sonstigen Gebühren zu ersehen sind, wenn ein durchgehender 
Transportweg und direkte Frachtsätze bestehen. Wenn direkte Fracht- 
sätze nicht bestehen, so sind die Einzelfrachtsätze zu veröffentlichen. Die 
Frachtführer sind an diese veröffentlichten Frachtsätze gebunden, 
§ 6 (3). Wenn Güter von einer Station der Vereinigten Staaten nach 
einer anderen Station im zwischenstaatlichen Verkehr befördert werden, 
so ist das Bundesverkehrsamt zur Festseizung von Ein- und Ausfuhr- 
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tarifen (proportional rates) berechtigt, d. h., wie das Gesetz erklärt: „von 
Tarifen von und nach den Hafenplätzen, die von den Lokaltarifen auf 
derselben Strecke abweichen“, das Amt kann derartige Höchst- oder Min- 
desttarife auch in Verbindung mit den Schiffsfrachten aufstellen, 
§ 6 (13) c. Im zwischenstaatlichen Verkehr besteht ein Zwang zur 
direkten Abfertigung und Tarifierung, § 7. Die gesamten Aufsichts- 
befugnisse für die Tarifhandhabung übt das genannte Bundesverkehrs- 
amt aus, das die Bezeichnung Interstate commerce Commission führt, 
mit dem Sitz in Washington, § 11. Dieses Amt hat die Befugnis, in 
die Geschäftsführung aller Frachtführer Einsicht zu nehmen und sich über 
ihren Betrieb zu unterrichten; das Amt ist ermächtigt und verpflichtet, 
die Ausführung der Bestimmungen des Gesetzes zu erzwingen, $ 12. 
Einzelne Personen, Geschäfte, Körperschaften, Gesellschaften, Vereini- 
gungen, politische Verbände oder Frachtführer können sich, wenn sie in 
irgendeiner Weise Handlungen oder Unterlassungen eines Frachtführers 
als einen Verstoß gegen die Bestimmungen des Gesetzes ansehen, be- 
schwerdeführend an das Amt wenden, § 13 (1). Das Amt kann der- 
artige Vorkommnisse auch von Amts wegen untersuchen. Es ist hiernach 
begreiflich, daß die Tätigkeit und die Befugnisse dieses mächtigen und 
wichtigen Amts in den Vereinigten Staaten von den früher lediglich auf 
ihre privatwirtschaftliche Einnahmevermehrung bedachten Eisenbahn- 
gesellschaften sehr respektiert und gefürchtet werden, während das Publi- 
kum zu dem Amt mit Hoffnungen auf Schutz der allgemeinen öffentlichen 
Interessen emporblickt. Einen Schutz des Auslandsverkehrs gegenüber 
dem innerstaatlichen Verkehr gibt das Gesetz dadurch, daß es eine un- 
gebührliche Schädigung des Auslandsverkehrs als ungesetzlich verbietet, 
§ 13 (4). Das Amt ist befugt, wenn Frachtsätze oder Gebühren un- 
gerecht oder unbillig sind, zu bestimmen, welche Frachtsätze oder Ge- 
bühren als gerecht und billig erhoben werden sollen, $ 15 (1). Im all- 
gemeinen soll das Amt hierbei die gesamte Länge der durchfahrenen 
Strecke berücksichtigen, jedoch kann es zeitweilig ohne weiteres den 
Durchgangsverkehr anordnen, soweit er notwendig oder im öffentlichen 
Interesse erwünscht ist, $ 15 (4). Tariferhöhungen der Gesellschaften 
unterliegen der Nachprüfung durch das Amt, das unter Umständen die 
Zurückzahlung des zuviel erhobenen Tarifbetrags anordnen kann, § 15 
(8). Ausnahmelarife, die das Amt für ungerecht oder unzweckmäßig 
hält, kann es ändern, $ 15a (2). Bei der Ertragsbemessung der Eisen- 
bahnen soll berücksichtigt werden, daß die Verkehrsbedürfnisse des Lan- 
des befriedigt und dem Volk der Vereinigten Staaten genügende Ver- 
kehrsmöglichkeiten verschafft werden, § 15a (3). Wenn ein Fracht- 
führer dadurch übermäßigen Gewinn erzielt, daß er aus dem Mangel einer 
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gleichmäßigen Frachtrate aus dem Wettbewerbsverkehr höhere Anteile 
erhält, so hat er einen Teil dieses Gewinns an die Vereinigten Staaten 
auszuzahlen, $ 15a (5). Das Bundesverkehrsamt hat den so entstehenden 
Überschussfonds zur Förderung öffentlicher Eisenbahnverkehrsinteressen 
zu verwenden, § 15a (10). Das Bundesverkehrsamt fordert von den 
Frachtführern Jahresberichte ein, woraus die Einnahmen, die Fracht- 
sätze oder Vereinbarungen über Frachtsätze zu ersehen sein müssen, 
§ 20 (1). Tarife, welche die Haftung der Eisenbahn beschränken, wer- 
den auf ihre Gerechtigkeit und Billigkeit besonders geprüft, § 20 (11). 
Ausnahmen von gewöhnlichen Tarifen für mildtätige Zwecke, verarmte 
oder heimatlose Personen, gemeinnützige Gesellschaften u. dgl., sind 
zulässig, § 22. 

Diese Gesetzesbestimmungen ‘lassen insgesamt deutlich erkennen, 
daß in der Eisenbahntarifpolitik der Vereinigten Staaten volkswirtschaft- 
liche Tendenzen in starkem Umfang vorhanden sind. 


II, England. 


Der englische isenbahnminister Geddes erklärte am 17. März 1919 
im Unterhaus: 

» Wir haben das private Unternehmen und lokale Interesse bisher als die 
Mittel angenommen, mit denen wir unser Beförderungssystem entwickeln müssen 
unter einer Gesetzgebung, die bei heutiger sorgfältiger Betrachtung unlogisch ist 
und nach meiner Meinung von manchen Kennern als beinahe unverständlich be- 
trachtet wird; wir müssen jetzt auf private und lokale Interessen verzichten im 
Interesse des Staats.“ 

Diese Ausführung kennzeichnet hell die neue Tendenz, die gegen- 
über der bisherigen privatwirtschaftlichen Eisenbahnbetriebsweise in 
England nach dem Krieg Platz gegriffen hat. Der Niederschlag dieser 
gemeinwirtschaftlichen Umgestaltung ist aus dem englischen Eisenbahn- 
gesetz vom 19. August 1921) zu ersehen. Die englischen Privateisen- 
bahnen werden durch das Gesetz im Wege der zwangsmäßigen Fusionie- 
rung zu 4 großen Gruppen zusammengeschweißt „zum Zweck der Re- 
organisation und einer leistungsfähigeren und wirtschaftlicheren Be- 
triebführung des Eisenbahnsystems Großbritanniens.“ Diese Ziele 
schließen volkswirtschaftliche Momente in sich; denn wenn sie auch dem 
Nutzen der Eisenbahn selber dienen, so ist doch eine Reorganisation und 
eine vermehrte Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit offenbar auch 
auf den Nutzen der Volkswirtschaft abgestellt. Im gleichen Sinn findet 
die Beaufsichtigung der Eisenbahn statt. „In der Absicht, die öffent- 
liche Sicherheit, das Interesse der Öffentlichkeit, des Verkehrs oder einer 


1) In Übersetzung abgedruckt im Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 216 ff. 
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bestimmten Örtlichkeit zu gewährleisten nud zu fördern, kann die Behörde 
von der Gesellschaft Leistungen, Dienste und Annehmlichkeiten fordern,“ 
§ 16 (1). Noch deutlicher wird das gemeinwirtschaftliche Prinzip in der 
behördlichen Tarifaufsicht: Ein Tarifamt mit behördlichem Charakter 
(Tarifgericht $ 20) und Rechtsmittelmöglichkeiten ($ 20) besitzt eine 
Anzahl von Befugnissen, die auf die Ausbildung staatlicher Tarifhoheit 
sachlich hinauslaufen, $ 28. DBehördlich ist eine Güterklassifikation 
festzustellen, und zwar nach dem pflichtgemäßen Ermessen der Behörds, 
§ 29. Diese Güterklassifikation ist im Jahr 1923 im Druck erschienen 
unter dem Titel „Railways Act 1921; classification of merchandise for 
conveyance by Railway“. Die Eisenbahnen haben dem Tarifami Gebühren- 
verzeichnisse einzusenden, $ 30. Ein solches Gebührenverzeichnis mit 
Maximumraten nach vom Tarifamt vorgeschriebenem Muster hat z. B. die 
London Midland und Scottish Railway Company im Juli 1923 im Druck 
herausgebracht. Das Amt berät diese Verzeichnisse, berücksichtigt und 
erledigt die dagegen eingebrachten Einwände nach Anhörung aller inter- 
essierten Personen und bestimmt den Geltungsbeginn der Verzeichnisse, 
§ 31, unter Aufhebung der bisherigen Gebühren, $ 34 (1). Jede Inter- 
essentenvertretung sowie jede vom Handelsamt als geeignet erklärte 
Person kann jederzeit das Tarifamt um Abänderung der Normalsätze an- 
gehen. Das Tarifamt hat daraufhin diese Tarife soweit abzuändern, als 
es ilın zweckmäßig erscheint, $ 35. Ausnahmegebührensätze für Güter 
und Personen und Gepäck sind von der Genehmigung des Tarifamts ab- 
hängig; sie bewegen sich zwischen 5 und 40 % der Normaltarifsätze, 
§ 36. Neue Ausnahmesätze „zum Nachteil soleher Personen, die keinen 
Vorteil davon haben“, können amtlich aufgehoben werden, § 37 (2). 
Jeder Verfrachter kann jederzeit das Tarifamt um Festsetzung eines 
neuen Ausnahmetarifs angehen, $ 37 (3), auch um Aufhebung oder Ab- 
änderung eines Ausnahmetarifs, $ 38 (6). Änderungen der genehmigten 
Ausnahniesätze sind den Gesellschaften ohne Zustimmung des Amts ver- 
boten, § 38 (1). Bei der Entscheidung einer Frage unbilliger Tarif- 
bevorzugung hat das Tarifamt die Frage im Hinblick auf den ganzen 
Tarifsatz zu entscheiden, $ 40 (5), Ausnahmepreise, die eine andere 
Klasse von Benutzern benachteiligen, kann das Tarifamt ändern oder 
aufheben, § 41 (2). Das Tarifamt muß Beförderungsbedinzungen, die 
es fir recht und billig hält, genehmigen, $ 43 (1), und sie auf begrün- 
deie Anträge von Interessenvertretungen abändern, § 45. Durch- 
gehende Frachtsätze oder Fahrpreise unterliegen der Kontrolle im öffent- 
lichen Interesse, $ 47 (3). Die Gesellschaften haben alle Gebührensätze 
zu veröffentlichen, $ 53 (2 und 3). Die erstmalig festgesetzten Tarife 
sollen den Gesellschaften ein gewisses Mindesteinkommen auf der Grund- 
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lage des Einkommens von 1913 gewährleisten, aber geeignet sein, den 
Verkehr im öffentlichen Interesse tunlichst zu entwickeln, 
§ 58 (1 und 2). Findet das Tarifamt, daß das Einkommen einer Ge- 
sellschaft höher ist als das Normaleinkommen aus 1913, so hat es die 
Tarife so zu ändern, daß ein Rückgang des Einkommens in Höhe von 
50 % des Überschusses eintritt, $ 59 (3). 

Diese Gesetzesbestimmungen weisen sämtlich die ohne Erläuterun- 
gen erkennbare Tendenz auf, die englichen Eisenbahntarife im Interesse 
der englischen Volkswirtschaft, also nicht lediglich im privatwirtschaft- 
lichen Interesse der Eisenbahngesellschaften, zu gestalten. Die amtlichen 
Befugnisse des Tarifamts ermöglichen es ihm jederzeit, schutzbedürftigen 
Interessen der englischen Industrie in eisenbahntarifpolitischer Hinsicht 
Rechnung zu tragen. Wenn nun englische Industrietarife als solche nicht 
so deutlich wie in anderen Ländern in die Erscheinung treten, so liegt 
dies daran, daß einmal der noch bestehende Wettbewerb zwischen den 
englischen Eisenbahngesellschaften ohnehin die der englischen Industrie 
nützliche Niedrighaltung der Tarife im Gefolge hat, und ferner daran, 
daß bei der örtlichen Gestaltung der englischen Insel die Tarife an sich 
nicht jene Höhe erreichen können, wie bei anders gestalteten Ländern: 
beträgt doch die größte Entfernung irgendeines englischen Orts vom 
Ausfuhrhafen nur 67 km, während beispielsweise die Entfernung Mün- 
chen—Hamburg 809 km beträgt. Daß die englischen Eisenbahnen sich 
der Unterstützung der Ausfuhr und Einfuhr ihres Landes durch Tarif- 
maßnahmen keineswegs verschließen, geht daraus hervor, daß ein großer 
Teil des englischen Güterverkehrs nach Sondertarifen erledigt wird, deren 
Zahl ungeheuer groß ist. Mögen diese Sondertarife Wettbewerbsabsich- 
ten der Eisenbahnen untereinander oder gegen den Wasserweg entsprin- 
gen, oder mögen sie dem auf volkswirtschaftlichen Interessenschutz ab- 
zielenden Druck des Tarifamts ihren Ursprung verdanken, in der Wir- 
kung kommen sie in beiden Fällen der englischen Industrie zugute. 

Es ist die Ansicht geäußert worden, daß das englische Gesetz vom 
19. August 1921 hauptsächlich dem Vorteil der Gesellschaften diene, weil 
es ihnen die gute Dividende des Jahrs 1913 sichere, und sie nicht einmal 
wirtschaftlich zu arbeiten brauchten, da sie die Tarife von 1913 behielten. 
Demgegenüber ist darauf hinzuweisen, daß der oben zitierte Wortlaut 
der englischen Gesetzbestimmungen keineswegs auf die privatwirtschaft- 
lichen Interessen der Eisenbahngesellschaften zugeschnitten ist, sondern 
überwiegend dem öffentlichen gemeinwirtschaftlichen Verkehrsinteresse 
dient. Auch die Sicherung des Jahreseinkommens von 1913 ist keineswegs 
nach dem Gesetz als privatwirtschaftliche Garantie zugunsten der Eisen- 
bahngesellschaften aufzufassen; denn jenes normale Finkommen soll durch 
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die Tarife nur soweit wiemöglich und nur in der Art festgelegt 
werden, daß es bei einem leistungsfähigen und wirtschaftlichen 
Betrieb der Eisenbahn erzielt werden möchte. Ferner ist zu beachten, 
daß hierbei, also bei der Normaleinkommensfestsetzung, von dem Tarif- 
amt alle Mittel zu berücksichtigen sind, die geeignet sind, um den Güter- 
und Personenverkehr im öffentlichen Interesse tunlichst zu 
entwickeln, $ 53 (1 und 2) des Gesetzes. 

Das Aufweisen einzelner Industrietarife aus dem riesigen Material 
der englischen Gütertarife — das London Ratebook 1924 umfaßt beispiels- 
weise 700 Seiten— ist hier nicht tunlich und auch angesichts der dargeleg- 
ten volkswirtschaftlichen Einstellung der Tarifamtspolitik und der Wett- 
bewerbsverhältnisse in England nicht erforderlich. Als feststehende und 
allgemein bekannte Tatsache kann hier jedoch unter Bezugnahme auf die 
unten folgenden Belegbeispiele hingestellt werden, daß die englischen 
Bahnen sehr häufig spezielle Ausnahmesätze, insbesondere Exporttarife, 
für Güter, die für den Export bestimmt sind und vom Innern Englands 
nach verschiedenen Häfen gehen, gewähren. Die Form dieser Ausnahme- 
ausfuhrtarife ist nicht wie in Deutschland dadurch gekennzeichnet, daß sie 
als allgemeine prozentuale Ermäßigung der Normaltarife auftreten, son- 
dern sie stellen sich als einfache Zahlenangaben dar, die in nicht näher 
uachpriifbarer Berechnungsweise von den Normalsätzen abweichen. 

Als Beispiel für einen derartigen englischen Frachtsatz sei erwähnt, 
daß Baumwollgarne in Wagenladungen von Manchester nach Liverpool 
(etwa 00 km) zur Zeit 10 sh 6d an Fracht kosten für eine Tonne. Des- 
gleichen kostet Garn von Manchester nach Hull (etwa 130 km) 31 sh 9 d. 

Aus der augenblicklichen Praxis der englischen Bahnen ist noch fol- 
sendes mitzuteilen: 

Die Bahnen werden bei der Festsetzung ihrer Frachtsätze von dem 
Betrag geleitet, den der Handelsverkehr zahlen will. Wenn z. B. die 
Bahnen einen Schilling Spesen berechnen, um eine Tonne Kohlen auf eine 
Entfernung von 50 englischen Meilen von den Bergwerken zum Inland- 
platze zu befördern, so kann doch auch der Fall eintreten, daß Kohle zu 
einem nicht verhältnismäßig, sondern nur wenig erhöhten Frachtsatz auf 
vielleicht 100 Meilen bis zum Verladehafen transportiert wird. 

Anders ausgedrückt: wenn die Eisenbahnfrachten für Kohlen nach 
den verschiedenen Kohlenausfuhrplätzen hoch wären, würde britische 
Kohle nicht konkurrenzfähig sein mit deutscher, französischer oder ameri- 
kanischer Kohle. Es liegt daher im Interesse der Eisenbahnen, diese 
irachten so niedrig wie möglich zu halten, um die Kohlenzechen in den 
Stand zu setzen, fremder Konkurrenz entgegenzutreten, und der Umfang 
des Handelsverkehrs ermöglicht es ihnen alsdann, zu einem niedrigeren 
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Tarif zu fahren. Diese Tarife sind Sonder- oder Ausnahmetarife und 
werden zwischen den Zechenbesitzern und den Eisenbahngesellschaften 
vereinbart. 

Ein anderes Beispiel: Die Fracht fiir Tee fiir die Ausfuhr von 
London nach Liverpool ist 39/6 d, in Sammelladung und längs Schiffsseite 
geliefert. Die Fracht fiir Tee von London nach Liverpool fiir lokalen 
Verbrauch in Sendungen von nicht weniger als 1 Tonne beträgt 52/6 d. 

Die Fracht für Stahlstangen von London nach Hull für die Ausfuhr 
beträgt 39/6 d und von London nach Leeds (ungefähr dieselbe Entfernung) 
beträgt ca. 59/6 d. Es besteht kein offizieller Tarif, und die Fracht- 
sätze unterliegen keiner sichtbaren prozentualen Ermäßigung, sondern 
bilden eine Angelegenheit der Vereinbarung zwischen Eisenbahn und 
Kaufleuten für einen besonderen Handelsverkehr, vornehmlich für gewisse 
Geschäfte und Distrikte. Die englischen Eisenbahngesellschaften wer- 
den zwar in ihrer Verwaltungsklugheit durch ökonomische Betrachtungen 
geleitet; sie sind nichtsdestoweniger durch den Zwang der Verhältnisse 
gewissermaßen an dem Wohlergehen des Volks interessiert und daran 
gebunden, die nationalen Interessen in Betracht zu ziehen. 

Derselbe Grundsatz bezieht sich auch auf industrielle Erzeugnisse, 
indem es in manchen Fällen viel billiger ist, von den Werken nach 
Verschiffungsplätzen als nach einem Inlandplatz zu transportieren. 

In der gleichen Weise werden die Einfuhrsendungen von den Häfen 
nach den hauptsächlichsten Verteilungszentren zu billigeren Raten aus- 
geführt, als sie für den lokalen Handelsverkehr gewährt werden. 

Die englischen Eisenbahnen besitzen keine besonders niedrigeren 
Tarife zwecks Bevorzugung des englischen Platzgeschäfts, und es 
existiert kein besonders niedriger Spezialtarif für die Versorgung der 
einheimischen Bevölkerung mit den lokal produzierten Nahrungsmitteln. 
Die britischen Produzenten sind daher zu der Klage berechtigt, daß Nah- 
rungsmittel von Frankreich und Belgien nach Folkestone und Dover 
billiger verladen und nach London weit billiger geliefert werden können, 
als gleichartige Artikel zu der Frachtrate von Plätzen, die etwa auf 
halbem Wege zwischen Dover oder Folkestone und London gelegen sind. 

Von den großen inländischen Fabrikzentren nach den Verschiffungs- 
häfen geben die Eisenbahnen Spezialtarife für gewisse Exportartikel. 
Beispielsweise gibt es Spezialtarife für Baumwollwaren von Manchester 
und Bradford und für Maschinen und Schwergut von Birmingham und den 
kisendistrikten. Für Exportartikel werden niedrigere Raten von jedem 
Industriemittelpunkt gegeben. 

Für die Einfuhr von Rohmaterialien bestanden gleichfalis Spezial- 
tarife in gewissen Fällen. In Hull, London, Liverpool usw. geladene 
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Wolle genießt Spezialtarifraten nach Bezirken, wo Wolle verarbeitet 
wird, so auch Pyrit in großen Mengen und gewisse andere Güter ähn- 
licher Beschaffenheit. 

In vielen Fällen gibt es Spezialtarife, die die Kaikosten in sich 
schließen, und zwar von dem Fabrikort nach London zur Verschiffung von 
einem Hafenplatz der Londoner Kaibehirde. Letzteres setzt eine Verein- 
barung zwischen der Eisenbahn und Londoner Hafenbehörde voraus. 

Die Kaufleute kennen vielfach nicht die Einzelheiten der Spezial- 
tarife, da sie sehr zahlreich sind und je nach der Entfernung und Art des 
Betriebs sich verändern. Die Spezialtarife beziehen sich zudem auf eine 
sehr große Anzahl von Artikeln und sind meistens nur den Eisenbahnen 
selbst bekannt; sie sind sozusagen privater Natur und werden in ähn- 
licher Weise wie die Tarife der Reedereien behandelt. 

Hier in der englischen Tarifdarstellung ist ebenso wie bei den 
Vereinigten Staaten davon abgesehen worden, die geschichtliche Entwick- 
lung der volkswirtschaftlichen Tendenzen der englischen Gütertarifpolitik 
darzustellen. Das neue grundlegende Gesetz vom 19. August 1921 ist jetzt 
der wichtigste Betrachtungspunkt geworden, und daher sind die tarif- 
politischen Grundsätze dieses Gesetzes hier wichtiger als die frühere oder 
etwa noch jetzt stellenweise gehandhabte reinprivatwirtschaftliche eng- 
lische Tarifgebarung. Wenn man auch nicht denen beizutreten braucht, 
die in dem neuen Gesetz die Vorstufe zur Zusammenfassung sämtlicher 
englischer Bahnen etwa in der Hand des Staats erblicken, so ist doch 
kein Zweifel daran möglich, daß jetzt in England die dem Staat nahe- 
liegenden staatlichen und gemeinwirtschaftlichen Interessen gegenüber 
den privatkapitalistischen Interessen der Eisenbahngesellschaften einen 
deutlichen Ausdruck und kräftigen Schutz gefunden haben. 


III. Frankreich. 


Die französischen Eisenbahnen haben sich ursprünglich nach rein- 
privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten entwickelt. Der französische 
Staat hat in seiner Kisenbahnpolitik den Gesellschaften es überlassen, die 
Fisenbahnen privatwirtschaftlich zu betreiben. Schon vor dem Krieg 
waren jedoch Ansätze dafür vorhanden, daß der Staat die Interessen der 
Allgemeinheit im Wege des Aufsichtsrechts wahrnahm. Die Mittel, 
deren sich der französische Staat zur Beeinflussung der Tarifpolitik der 
Privatbahnen im gemeinwirtschaftlichen Interesse bediente, sind zunächst 
die Bedingungen in den den einzelnen Privatbahnen erteilten Konzessio- 
nen und dann gesetzliche Maßnahmen mit Festsetzung der Staatsbefug- 
nisse in Tarifangelegenheiten. Unter Übergehung der historischen Ein- 
zelheiten dieser Entwicklung kann als Ergebnis derselben die Darstellung 
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der Eisenbahntarifpolitik dienen, wie sie sich aus dem Gesetz vom 29. Ok- 
tober 1921 ergibt. Dieses Gesetz enthält, ähnlich wie die beiden oben dar- 
gestellten amerikanischen und englischen Gesetze, die durch die Kriegs- 
wirtschaftserfahrung verursachte Neuregelung des Eisenbahnwesens. 
Frankreich hat sich damit zeitlich als dritte der am großen Weltkrieg be- 
teiligten Mächte der Bewegung angeschlossen, die auf eine Vermehrung 
der staatlichen Aufsicht und auf diesem Wege auf eine mehr gemeinwirt- 
schaftliche Gestaltung der Eisenbahntarifpolitik hinzielt. Die Einzel- 
betrachtung wird zeigen, daß auch hier die Eisenbahnen bewußtermaßen 
in den Dienst der nationalen Volkswirtschaft gestellt werden, und daß 
die allzu eigennützigen privatkapitalistischen Absichten der Privatbahnen 
einen festen Damm in den durch den Staat vertretenen öffentlichen Inter- 
essen finden. Abweichend von dem amerikanisch-englischen Wege eines 
reinen Gesetzes ist in Frankreich der Weg gewählt worden, daß das Ge- 
setz vom 29. Oktober 1921’) den Vertrag genehmigt, der am 28. Juni 1921 
zwischen dem Minister der öffentlichen Arbeiten und den Eisenbahngesell- 
schaften Nord, Ost, Paris—Lyon—Mittelmeer, Paris—Orleans, Süd, den 
Syndikaten der großen und kleinen Ringbahn (Paris) und der Verwaltung 
der Staatsbahnen über die einheitliche Betriebführung auf ihren Netzen 
abgeschlossen worden ist. Dadurch ist der Inhalt dieses Vertrags den 
Eisenbahngesellschaften als gesetzliche Verpflichtung auferlegt worden, 
und zwar in einer viel schärferen Form als früher durch die Konzessionen. 
Das Gesetz selber verdient, bevor die aus dem Vertrag ersichtliche Tarif- 
politik beleuchtet wird, einige für die volkswirtschaftliche Eisenbahn- 
betriebsweise beachtliche Bemerkungen. Das Gesetz hat nämlich, über den 
Vertrag hinausgehend, den Eisenbahngesellschaften Verpflichtungen auf- 
erlegt, die sich offenkundig als volkswirtschaftliche Verpflichtungen 
kennzeichnen. Beispielsweise sieht der Artikel 7 des Gesetzes vor, daß 
besondere Dauerkarten, sogenannte Arbeiterfahrkarten (3. Klasse) an 
jeden Arbeitnehmer, Angestellten oder Arbeiter abgegeben werden 
müssen, der den Nachweis erbringt, daß er täglich von seiner Wohnstätte 
nach seiner Arbeitsstätte und zurück fahren muß. Ebenfalls nur volks- 
wirtschaftlich zu verstehen ist die im Artikel 8 des Gesetzes enthaltene 
einzigartige Bestimmung, daß Eltern und Kinder eine Fahrpreisermäßi- 
gung, anfangend bei 3 Kindern mit 30%, endigend bei 7 Kindern mit 
70% der gewöhnlichen Fahrpreise, beanspruchen können. Diese rein be- 
völkerungspolitische Maßnahme widerspricht direkt einer privatkapita- 
listischen Tarifpolitik und ist aus dem berechtigten Bestreben Frank- 


1) Vgl, Archiv für Eisenbahnwesen 1922, Seite 771 ff, 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 3 


34 Die Eisenbahntarife außerdeutscher Länder 


reichs zu erklären, den Bevölkerungszuwachs mit allen Mitteln zu er- 
leichtern. 

Der gesetzlich festgelegte Vertrag vom 28. Juni 1921 enthält den 
leitenden Grundgedanken, daß unter der obersten Leitung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten die Zusammenarbeit der verschiedenen Eisen- 
bahnunternehmungen in Übereinstimmung mit den allge- 
meinen nationalen Interessen sicherzustellen sei, Art. 1. 
Die diesem Zweck dienende gemeinsame Organisation für alle Netze 
wird durch einen oberen Eisenbahnrat und einem Direktionsausschuß 
gebildet, Art. 2. Der obere Eisenbahnrat ist ein beratendes Organ und 
besteht aus 18 Mitgliedern des Direktionsausschusses, 12 Arbeitnehmer- 
vertretern und 30 Vertretern der Allgemeinheit sowie einem Regierungs- 
vertreter, Art. 3. Der Rat muß vom Minister zu allen Fragen heran- 
gezogen werden, die das gemeinsame Interesse aller Netze bilden und 
technischer, wirtschaftlicher und finanzieller Art sind. Er begutachtet 
gleichermaßen alle Fragen von Bedeutung, die ein oder mehrere Netze 
betreffen nach dem Ermessen des Ministers der öffentlichen Arbeiten, ins- 
besondere die Anwendung der Tarife auf allen Netzen und ihre Umgestal- 
lung, um das finanzielle Gleichgewicht zu wahren, Artikel A Der 
Minister darf eine der Entscheidung des Rates widersprechende Entschei- 
dung erst treffen, nachdem eine zweite Beratung in der Sache in dem 
Rate stattgefunden hat, Artikel 5 Abs. 2. Der Direktionsausschuß und 
der Regierungsvertreter können eine nochmalige Beratung einer An- 
gelegenheit im Rate fordern, Art.5 Abs. 3. Die oberste Leitung in 
allen Fragen steht uneingeschränkt und letzten Endes ausschließlich dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten zu, der seine Entscheidungen auch 
volistrecken lassen kann, Art. 5 Abs. 3 und 4. Der Minister kann jeder- 
zeit die Ermäßigung der Spezialtarife verlangen, deren Höhe ihm im 
Widerspruch mit dem Allgemeinwohl erscheint, Art. 9. 
Dieses Recht ist nicht beschränkt außer dadurch, daß es an das erforder- 
liche Einverständnis des Ministerrats gebunden ist. Zu dem Zweck, die 
finanzielle Einheit der großen Netze herzustellen, das Gleichgewicht 
zwischen Einnahmen und Ausgaben sicherzustellen, können unter Um- 
ständen die Tarife erhöht werden, Artikel 13. Um die Netze an der 
Entwicklung des Verkehrs zu inleressieren, werden ihnen von der Re- 
sierung Prämien gewährt, Art. 14. Die zu Balancierung des Etats zu- 
lässige Tariferhöhung kann nur innerhalb einer durch die 
wirtschaftliche Lage gegebenen Grenze etattfinden, Art. 17 
Abs. 2. Bei Uberschiissen kann der Minister die Tarife herahsetzen, 
Art. 18 Abs. 2. 

Entsprechend diesen durch Gesetz und Vertrag gegebenen Richt- 
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linien müssen die französischen Privatbahnen ihre Tarifpolitik darauf 
einstellen, den Interessen des Allgemeinwohls in möglichst weitgehendem 
Maß gerecht zu werden. Dies geschieht auch tatsächlich. Beachtens- 
wert ist der Umstand, daß zur Anstrebung dieses Ziels in Frankreich fast 
%% aller Güter nicht nach den Normalklassen, sondern nach billigeren 
Spezialtarifen befördert werden. Die frühere Buntheit und Uniibersicht 
lichkeit der Spezialtarife und das Bestreben, die wichtigsten Güter der 
Lebenshaltung, insbesondere die der Wirtschaft unentbehrlichen Roh- 
stoffe wie Erze und Kohlen tarifarisch zu schonen, hat den durch das er- 
wähnte Gesetz eingesetzten oberen Eisenbahnrat im März 1922 veranlaßt, 
über Maßnahmen zu beraten, damit 1. die Fracht in ein richtiges Verhält- 
nis zım Wert der Güter gebracht würde, 2. die Tarife stärker gestaffelt 
wurden zwecks Frachtermäßigung bei weiten Entfernungen, und 3, wieder 
feste Sätze eingeführt würden. Diese Ziele der Beratung zeigen deut- 
lich, daß es sich hierbei nicht nur um eine die Privateisenbahngesell- 
schaften befriedigende Tarifaufstellung, sondern auch um die Durch- 
führung und Anerkennung volkswirtschaftlicher Gesichtspunkte in der 
Tarifgebarung handelte. Wenn sich die Anwendung der Spezialtarife in 
der Vorkriegszeit auf Wagenladungen beschränkte, und demnach die billi- 
gen Sätze dieser Tarife hauptsächlich dem Großhandel zugute kamen, so 
hat bei der Tarifreform nach dem Krieg auch der Kleinhandel durch 
Herabsetzung der Mindestgewichte bei den einzelnen Tarifen Berücksich- 
tigung gefunden. Die neue Staffelbildung bei den einzelnen Tarifen zeigt 
eine besonders die weiten Entfernungen begünstigende Tendenz. So wur- 
den Frachtermäßigungen auf größere Entfernungen eingeführt, und zwar 
für Kartoffeln von 600km an, ebenso für Zucker und Salz, für Brenn- 
holz von 300 km an, für Bauholz bereits von 200 km an. 

Ferner wurden durch die neuen Spezialtarife einzelne Wirtschafts- 
gebiete im Wege besonderer Ausnahmetarifierung begünstigt, und zwar 
handelt es sich hier in der Hauptsache um die Kohlen- und Eisenindustrie. 
Aber nicht nur im Binnenverkehr Frankreichs zeigt sich die durch Spe- 
zialtarife erzielte Anpassung an die Bedürfnisse des Wirtschaftslebens, 
sondern auch der Ein- und Ausfuhrverkehr, sei es über die Seehäfen, sei 
es über die trockene Grenze, wird in gleicher Weise aus volkswirtschaft- 
lichen Gründen besonders berücksichtigt. Für die Einfuhr werden Er- 
mäßigungen in der Hauptsache bei solchen Gütern gegeben, die zu Ver- 
edlungszwecken eingeführt werden, um dann sogleich wieder ausgeführt 
zu werden, was eine offensichtlich im Interesse der nationalen Volkswirt- 
schaft getroffene Maßnahme ist. Die Ausfuhr wird grundsätzlich in 
Frankreich durch Ermäßigung der Ausfuhrtarife allgemein unterstützt, 
wiederum im Interesse der nationalen Volkswirtschaft. Die Ermäßigung 

gr 
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beträgt nach den Generaltarifen für alle Ausfuhrgüter 10 % der Fracht, 
Generaltarif Chaix Seite 167 Art. 3. Je nach dem Interesse aber, das an 
der Begünstigung der Ausfuhr besteht, sind für verschiedene Güter in den 
Spezialtarifen noch weitergehende Ausfuhrermäßigungen bis zu 40% 
vorgesehen. Für metallurgische Erzeugnisse, einen Hauptausfuhrgegen- 
stand Frankreichs, besteht seit dem 10. Januar 1923 ein besonderer Aus- 
fuhrtarif. Die Fracht für Roheisen und Rohstahl beträgt nach dem Gene- 
raltarif auf 500 km Entfernung 15 Fr. Grundfracht für die Tonne; dem- 
gegenüber beträgt sie nach dem Ausfuhrtarif auf dieselbe Entfernung 
10,75 Fr., was einer Ermäßigung von 28% entspricht. Die Fracht für 
Teile von landwirtschaftlichen Maschinen wird bei einer Ausfuhr auf 
500 km Entfernung von 49 Fr. auf 19 Fr., also um 62% ermäßigt. Aus- 
fuhrkohlen erhalten bei 25t Gewichtsendungen 25 %, 120 t 30 % und 1801 
35% Frachtermäßigung. Ähnliche Ermäßigungen werden für die Ausfuhr 
von Kalk, Zement, Sand und Holz gewährt. 

Bemerkenswert ist, daß auch die jetzt beseitigte französische Regie 
im deutschen Ruhrgebiet Tarifmaßnahmen zugunsten der französischen 
Rohproduktenindustrie getroffen hatte, für [ranzösische Minette ab Loth- 
ringen galt nach allen Stationen des Ruhrgebiets eine Fracht von 27 Fr. 
für die Tonne. Dieser Ausnahmetarif hatte den Zweck, den Absatz der 
französischen Minette in das Ruhrgebiet zu erleichtern. 

Aus dem Vorgesagten geht hervor, daß sich die französischen Eisen- 
bahnen in ihrer Tarifpolitik nach dem Krieg in großem Maß in den 
Dienst der nationalen Volkswirtschaft gestellt haben. Sie sind bestrebt 
gewesen, durch alle irgendwie sachdienlichen Tarifmaßnahmen die In- 
dustrie Frankreichs zu heben, den industriellen Wettbewerb der französi- 
schen Ware gegenüber der Auslandsware zu stärken und die Preise der 
allgemeinen Lebenshaltung zu vermindern. 


” 


IV. Belgien. 


Im Februar 1924 erklärte die belgische Regierung im Abgeordneten- 
haus es als ein Merkmal der von ihr beabsichtigten Eisenbahnreform, daß 
„der Betrieb der Eisenbahn nicht auf Gewinn eingestellt sei“. Dieses 
gewichtige Wort von der Ablehnung der Gewinnabsicht kann nur dahin 
verstanden werden, daß die Eisenbahn wegen ihrer hohen Bedeutung für 
das gesamte Wirtschaftsleben des Landes nicht rein kapitalistisch, son- 
dern auch mit der nötigen Rücksichtnahme auf volkswirtschaftliche Ge- 
sichtspunkte betrieben werden muß. Dieser Grundgedanke ist aus der 
Eisenbahntarifpolitik Belgiens zu belegen wie folgt: 

Die Entwicklung der belgischen Eisenbahnen vollzog sich hauptsäch- 
lich in der Form des Staatsbahnsystems. Dementsprechend hatte von 
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alters her der Staat das Recht, die Beförderungspreise und Bedingungen 
festzusetzen, wobei als Richtschnur galt, daß die Einnahmen genügen sol- 
len, um die Betriebs- und Unterhaltungskosten zu decken und die Ver- 
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals zu ermöglichen. Schon damals 
ging man davon aus, daß die Staatsbahnen nicht eine besondere Einnahme- 
quelle fiir den Staat bilden, sondern in erster Linie der Volks- 
wirtschaft dienen sollen. Diese ursprüngliche Tendenz der belgischen 
Tarifpolitik ist in Gesetzen wiederholt zum Ausdruck gelangt. Die stets 
anerkannte Berechtigung des Staats zur Tariffestsetzung hat naturgemäß 
die Folge, daß die Tariffestsetzung im staatlichen Interesse geschieht. 
Dem Staat liegt die Wahrnehmung der öffentlichen Interessen näher als 
den Privatgesellschaften, und der Staat würde, wenn er seine Bahnen 
lediglich betreiben wollte, dem Zweck des Staates zuwiderhandeln. 

Dementsprechend geben auch die geltenden Gütertarife der belgi- 
schen Staatsbahn genügende Anhaltspunkte zu der Feststellung, daß sie 
sich bewußt in den Dienst der nationalen Volkswirtschaft gestellt haben. 
An einzelnen Stellen der belgischen Tarife kommt dieser Gesichtspunkt 
mit größter Deutlichkeit zum Vorschein. Beispielsweise im Ausnahme- 
tarif 9 § 5 für metallurgische Erzeugnisse (Bulletin S. 31), wo es heißt, 
daß die Sätze dieses Spezialtarifs nicht anwendbar sind auf metallurgische 
Erzeugnisse, die aus dem Ausland stammen. Hier zeigt sich ein Indu- 
strietarif vom reinsten Wasser, indem die Ermäßigung des Tarifs aus- 
drücklich der belgischen Produktion, also der nationalen Volkswirtschaft, 
zugebilligt wird. 

Für die belgischen Gütertarife ist im allgemeinen das Wertsystem 
maBgebend. Das belgische Tarifsystem umfaßt eine Eilgutklasse, eine 
Stückgutklasse und 4 Wagenladungsklassen. Durch Ausnahmetarife ist 
noch eine Herabsetzung der Klassentarife eingeführt. Vor dem Krieg 
bestanden 56 Ausnahmetarife, nämlich 12 Seehafenausfuhrtarife, 12 See- 
hafeneinfuhrtarife und 32 Anısnahmetarife für den inneren Verkehr. 
Alle Ausnahmetarife waren billiger, als die Sätze der 4. Klasse. Aus der 
großen Zahl der Ausnahmetarife geht hervor, daß man in Belgien bestrebt 
war, allen Zweigen der Volkswirtschaft in weitestgehendem Maße zu 
dienen. Die Sätze der Ausnahmetarife gingen vielfach sogar unter den 
Selbstkostenpreis der Beförderung herunter. Zum Beispiel betrug der 
Frachtsatz des Spezialtarifs 37 für gewisse Düngemittel auf 350 km 5 Fr. 
für die Tonne, was einem durchschnittlichen Einheitssatze von nur 
La Pfennig für das Tonnenkilometer entspricht. Die Ermäßigung eines 
Tarifs auf die Selbstkostengrenze oder gar das Hinuntergehen unter die 
Selbstkostengrenze ist zweifellos nur möglich bei Gütern, deren tari- 
farische Begünstigung durch so starke volkswirtschaftliche Interessen ge- 
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boten erscheint, daß demgegenüber der Anspruch der Eisenbahn auf den 
Einnahme- und Ausgabeausgleich zurücktreten muß. Das mitgeteilte Bei- 
spiel beweist, daß der belgische Staat sich im gegebenen Fall nicht ge- 
scheut hat, jene lediglich volkswirtschaftlich gebotene Konsequenz zu 
ziehen. 

Nach dem Krieg wurden sämtliche Ausnahmetarife zunächst auf- 
gehoben. Nach und nach ist jedoch eine Reihe von Ausnahmetarifen wie- 
der eingeführt worden. Ihre Zahl beziffert sich heute auf 19. Es be- 
stehen auch wieder bereits 9 Seehafentarife, und zwar zur Ausfuhr von 
Sand, Zement, Kalk, metallurgischen Erzeugnissen, Glas und Automobilen; 
ferner ein Ausnahmetarif für Güter aller Art zwischen den belgischen 
Grenzübergangspunkten und den Seehäfen und noch ein Lokaltarif für den 
Verkehr zwischen Givet und den Seehäfen. Die beiden letztgenannten 
Ausnahmetarife gelten für die Einfuhr und für die Ausfuhr über See. Für 
den inneren Verkehr in Belgien bestehen 10 Ausnahmetarife, und zwar 
je einer für Steine und Erde aus Kohlenschächten, 

für Eisenerz und Schwefelkiesabbrände, 

für Kies und Sand, 

für Schlamm und Dünger, 

für Kalk, Kalkasche und Abfälle aus der Zuckerfabrikation zum 

Düngen, 

für frisches Gemüse inländischer Erzeugung, 

für Koks und Koksabfälle, 
sowie 3 Ausnahmetarife für andere Zwecke (Ausstellungsgut usw.). Für 
die besonders wichtigen metallurgischen Erzeugnisse wird eine Ermäßi- 
gung gewährt, die zwischen 27% und 69% der normalen ‚Frachten sich 
bewegt. 

Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt sich, daß der belgische 
Staat die Gütertarife für viele volkswirtschaftlich wichtige Güter bewußt 
niedrig hält und sich damit in seiner Tarifpolitik nicht von rein privat- 
kapitalistischen Grundsätzen leiten läßt, sondern, in manchen Beziehungen 
noch mehr als andere Länder, allgemein volkswirtschaftliche Rücksicht 
nimmt. 


V. Niederlande. 


In den Niederlanden hat die Staatsregierung es von Anfang an im 
Eisenbahnwesen als ihre besondere Aufgabe betrachtet, auf die Gestal- 
tung der Tarife Einfluß zu gewinnen. Die gesamte Niederländische Eisen- 
bahngesetzgebung ist beherrscht von dem Grundgedanken, daß der Nieder- 
ländische Staat das Aufsichtsrecht über die Eisenbahnen des Landes besitzt. 
Schon in dem Gesetz vom 21. August 1859 ist bestimmt, daß der Minister 
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für Wasserbau die Tarife genehmigt und ihre Ermäßigung anordnen Kann. 
Auch in dem Eisenbahngesetz vom 9. April 1875 ist wiederum das Prinzip 
der Beaufsichtigung und Beeinflussung der Tarifgestaltung durch den 
Staat festgelegt, Art. 28 und 29. 

Die klare Erkenntnis der großen volkswirtschaftlichen Bedeutung 
der Eisenbahn führte ferner die Niederländische Staatsregierung frühzeitig 
dazu, «las Eisenbahnnetz auf Staatskosten auszubauen; denn in privaten 
Kreisen zeigte sich anfangs keine Neigung zum Bau von Eisenbahnen, da 
man annahm, daß bei dem ausgedehnten Netz natürlicher und künstlicher 
WasserstraBen die Eisenbahnen überflüssig seien. So kam es, daß der Nie- 
derländische Staat auf eigene Kosten einige Hauptlinien baute, diese zu- 
nächst selbständig betrieb, später aber an Privatgesellschaften zur Bewirt- 
schaftung abtrat. Auch in den hierüber abgeschlossenen besonderen Ver- 
trägen sicherte sich der Staat seinen Einfluß auf das Geschäftsgebaren 
dieser Privatgesellschaften. So heißt es z. B. in einem solchen Vertrag: 
„von dem Minister für Wasserbau werden nach Anlıören der Gesellschaft 
hinsicntlich der zu erhebenden Frachtsätze für die Beförderung auf nieder- 
ländischem Staatsgebiet Kilometereinheitssätze festgestellt nebst Höchst- 
sätzen für Abfertigungs-, Umlade- und Rollgebühren, Standgelder usw. 
Die in dieser Weise festgestellten Höchstsätze können nur auf gleiche 
Weise abgeändert werden. Alle Tarife und Tarifänderungen werden ohne 
Ausnahme seitens der Gesellschaft dem Minister für Wasserbau zur Ge- 
nehmigung unterbreitet, um Sicherheit dafür zu haben, daß die festgesetz- 
ten Höchstsätze nicht überschritten werden.“ 

Eine lediglich kapitalistisch eingestellte Bewirtschaftung der Bahnen 
gegen den Willen der Staatsregierung ist hiernach unmöglich. 

Die allgemein einsetzende Bewegung für die Reorganisation und Ver- 
staatlichung sämtlicher Privatbahnen fand im Jahr 1881 für die Tarif- 
politik der Eisenbahnen folgende Richtschnur, die als von besonderer 
Bedeutung hier wörtlich zitiert sei: „Der Staat als Betriebführer kann 
die allgemeinen Verkehrsinteressen in den Vordergrund stellen ohne ge- 
nötigt zu sein, ängstlich nach dem finanziellen Resultat jeder Maßregel 
zu fragen“ Hier ist deutlich die volkswirtschaftliche Bedeutung der 
Eisenbahnen in den Vordergrund gestellt. 

In den letzten Jahren haben die Niederländischen Eisenbahnen dieser 
vom Staat durch Gesetze und Verträge erstrebten Berücksichtigung der 
volkswirtschaftlichen Interessen unter voller Wahrung ihrer finanziellen 
Ansprüche ständig Rechnung getragen; das beweist ihre Tarifpolitik. Der 
Wettbewerb gegen die Wasserstraßen spielt in den Niederlanden eine 
besonders große Rolle; die Eisenbahnen sind genötigt, in diesem Wett- 
bewerb die Tarife niedrig zu halten, da die Wasserfrachten wegen der 
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geringen Selbstkosten billiger sind als die Eisenbahnfrachten. Besteht 
bei diesen Wettbewerbstarifen vielleicht zwar nicht die Absicht einer ge- 
meinwirtschaftlichen Tarifgebarung, so kommt letztere doch in der Wir- 
kung der Wettbewerbstarife zum Vorschein. Aber auch abgesehen von 
diesen Wettbewerbstarifen zeigen die niederländischen Normalklassen in 
der Gütereinteilung eine Ermäßigung der Frachten für bestimmte, für das 
Allgemeinwohl besonders wichtige Güter. So ist der Grundsatz durch- 
geführt, Lebensmittel in die billigeren Tarifklassen einzugliedern. 

Lange haben die Niederländischen Eisenbahnen mit der Aufstellung 
von Ausnahmetarifen gezögert, aber in den letzten Jahren ist hierin ein 
Wandel eingetreten. Der niederländische Tarif enthält jetzt 36 Ausnahme- 
tarife. Ein großer Teil von ihnen dient in erster Linie der Begünstigung 
der Niederländischen Seehäfen, die gerade in Holland für die nationale 
Volkswirtschaft äußerst wichtig sind. Diese Seehafenausnahmetarife be- 
günstigen die Ein- und Ausfuhr bestimmter Erzeugnisse oder Rohstoffe 
sowie Halbfabrikate des gesamten Landes oder bestimmter Landesteile. 
Hierzu gehören z. B. der Spezialtarif: 

Nr. 8 für Manufakturwaren zur Ausfuhr, 

Nr. 9 für verschiedene Güter (Baryt, Porzellanerde, Maschinen, 
Öl usw.) zur Einfuhr, 

Nr. 12 für Kohlen und Koks zur Einfuhr, 

Nr. 13 für Halbfabrikate wie Jute, Kattun, Webwaren zur Ein- 
fuhr, | 

Nr. 22 für Lebens- und Futtermittel zur Einfuhr, 

Nr. 25 für Petroleum zur Einfuhr, 

Nr. 26 für Benzin zur Einfuhr, 

Nr. 29 für Blumenzwiebeln zur Ausfuhr. 


Die Einfuhrtarife überwiegen die Ausfuhrtarife, was auf den weni- 
ger industriellen Charakter des Landes zurückzuführen ist. Aus diesem 
Grunde suchen auch die Niederländer, aus den industriereichen Nachbar- 
ländern möglichst viele Güter nach ihren Seehäfen zu ziehen, deren wirt- 
schaftliche Verhältnisse durch den Güterzustrom gehoben werden. In 
diesem Bestreben werden sie wirksam unterstützt durch die Tarifpolitik 
der Eisenbahnen. Die Eisenbahnen haben nicht nur Seehafentarife des 
Binnenverkehrs der Durchfuhr der Nachbarländer dienstbar gemacht, son- 
dern haben darüber hinaus auch besondere Durchfuhrtarife für die Sen- 
dungen vom Auslande nach ihren Seehäfen geschaffen. Solche Tarife 
dienen zwar der Einnahmevermehrung der Eisenbahnen, sind aber auch 
als volkswirtschaftlich nützliche Tarife zu betrachten. Zu diesen gehören 
die Ausnahmetarife: 
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Nr. 6 für Güter aller Art zwischen den Seehäfen und Deutsch- 
land sowie darüber hinaus gelegenen Ländern, 

Nr. 11 für Güter aller Art zwischen Amsterdam und Belgien so- 
wie darüber hinaus gelegenen Ländern. 

Die übrigen Ausnahmetarife haben zum Teil die Begünstigung be- 
stimmter Notstandsgebiete, zum Teil die Ermöglichung des verbilligten 
Absatzes von landwirtschaftlichen Erzeugnissen aus Überschußgebieten, 
zum Teil die Begünstigung der Ein- und Ausfuhr über die trockenen Gren- 
zen zum Zweck. Es sind die folgenden Spezialtarife: 

Nr. 1 für Düngemittel, 

Nr. 2 für Baustoffe, 

Nr. 3 für Kohlen von niederländischen Gruben, 
Nr. 7, Ta und 7b für Fische und Muscheln, 
Nr. 10 für Lebens- und Futtermittel, 

Nr. 13 für Zuckerrüben, 

Nr. 14 für Zuckerschnitzel, 

Nr. 16 für frisches Gemüse, 

Nr. 17 für Holz, 

Nr. 18 für Milch und Buttermilch, 

Nr. 21 für Kartoffeln, 

Nr. 27 für Blumen, Bäume usw. 

Bemerkenswert ist, daß die Tarife 10, 16 und 17 ausdrücklich in den 
Anwendungsbedingungen für manche Güter die niederländische Herkunft 
der Güter voraussetzen. Dies ist ein Zeichen dafür, daß die Tarifpolitik 
hier bewußtermaßen den Dienst der nationalen Volkswirtschaft durch Be- 
giinstigung der nationalen Produktion erfüllt. Die Ermäßigungen dieser 
Ausnahmetarife bewegen sich zwischen 62 und 15% der normalen 
Frachten. 

Eine Besonderheit der holländischen Tarifpolitik stellen die Rück- 
vergütungstarife der Niederländischen Eisenbahnen dar. Sie haben 
den Abschluß eines Vertrags zur Voraussetzung, in dem ein Inter- 
essent sich verpflichtet, innerhalb einer begrenzten Zeit eine bestimmte 
Mindestmenge von besonders genannten Gütern den Eisenbahnen zur Be- 
förderung zu übergeben, wogegen die Eisenbahnen die Rückvergütung 
eines Teils der Fracht zusichern, Hierbei werden bis zu 30 % der Frach- 
ten bei größeren Transporten zurückerstatiet. Im Jahr 1924 haben die 
Niederländischen Eisenbahnen eine sehr große Anzahl derartiger Rück- 
vergütungstarife eingeführt. Viele sind dem privatwirtschaftlichen 
Interesse der Eisenbahnen auf Gewinnung von Frachten, insbesondere 
im Kampf gegen die Wasserstraßen zuzuschreiben. Einige aber haben 
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ganz offensichtlich die Absicht und den Zweck eines Industrietarifs, 
d. h. der Unterstützung einer Industrie. Dies wird besonders deutlich, 
wenn in den Rückvergütungstarifen geringe Mengen und hohe Prozente 
erscheinen, wie beispielsweise bei dem am 19. Februar 1924 eingeführten 
Rückvergütungstarif zwischen Schiedam und Stationen des Auslands für 
Chemikalien und Glaswaren. Dieser Tarif fordert nur 1000 Tonnen Jah- 
resmenge und gewährt 20% Ermäßigung. Ähnliche Industrierückver- 
gütungstarife sind folgende aus dem Jahr 1924: 


a) 14. Januar: für Eisen und Eisenwaren zwischen Wenum und Sta- 
tionen des In- und Auslands für 1500 Tonnen Jahresmenge gegen 
10—30 % Frachtermäßigung, 

b) Papier von Ferbeck nach Stationen des In- und Auslands und 
Rohstoffe fiir die Papierindustrie in umgekehrter Richtung fiir 
eine Jahresmenge von 6200 Tonnen gegen 30 % Ermäßigung, 

c) Rohstoffe zur Herstellung von Glühlampen von Deutschland nach 
Findhoven bestimmt für dort ansässige Glühlampenfabriken für 
eine Jahresmenge von 1000 Tonnen gegen 20 % Ermäßigung, 

d) Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren zwischen Stationen des 
In- und Auslands und Gorinchen und Arkel; nur gültig im 
Verkehr mit einer dort ansässigen Maschinen- und Bauwerks- 
fabrik bei einer Jahresmenge von 4—7000 Tonnen und 10—14 % 
Ermäßigung, 

e) Rohmaterial zur Herstellung von Schamottefabrikaten von Nieder- 
ländischen Stationen nach Wezep und Graphitschmelztiegel, feuer- 
feste Steine u. dergl. von Wezep nach Stationen des In- und Aus- 
lands bei einer Jahresmenge von 1250 Tonnen gegen 20 % Er- 
mäßigung, 

f) Pflanzliche Öle von 5 holl. Stationen nach Deutschland und der 
Schweiz bei 3000 Tonnen gegen 15 % Ermäßigung, 

g) am 7. Juli 1924: Rohmaterial zur Herstellung elektrischer Kabel 
und Kupferdraht zwischen Delft und niederländischen und belgi- 
schen Stationen für 700 Tonnen gegen 10 % Ermäßigung, 

h) am 22. Juli 1924: Getreide, Sämereien und Hülsenfrüchte von meh- 
reren holländischen Stationen nach Stationen des In- und Aus- 
lands für 2000 Tonnen mit 20 % Frachtermäßigung, 


i) am 14. 8. 24: für lebendes Vieh von Binnenstationen nach Akkrum 
sowie von Fleisch und Speck von Akkrum nach Stationen des In- 
und Auslands bei einem Frachtaufkommen von 30000 bis 40 000 
Gulden mit 10—20 % Ermäßigung, 
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k) Am 22. 8. 24: für Öl- und Futterkuchen von Uden nach Stationen 
des In- und Auslands für 2000—4000 Tonnen zu 10—20 % Er- 
mäßigung, 

l) Am 28. 8. 24: für Viehfutter und Öl von Zwolle nach Stationen 
des In- und Auslands sowie für Rohstoffe zur Bereitung von 
Viehfutter und rohem pflanzlichen Öl von Stationen des In- und 
Auslands nach Zwolle für 3000—4000 Tonnen mit 9—10 % Er- 
mäßigung, 

m) Am 27. 9. 24: für unbedrucktes Kartenpapier von Veendam nach 
Stationen des In- und Auslands für 500 t mit 20 % Ermäßigung. 

Beachtenswert ist noch der neue Spezialtarif 34 vom 5. 11. 24 für 
Kartoffelmehl, Traubenzucker, Sago und Sirup zwischen mehreren Sta- 
tionen unter sich sowie von diesen Stationen nach den übrigen Binnen- 
stationen bei 10 tim Wagen mit 20—42 % Ermäßigung. Die Niederländi- 
schen Eisenbahnen schließen auch Frachtkontrakte gegen Ermäßigungen 
ab mit Versendern unter der Bedingung, daß der Versender ein Händler und 
kein Spediteur sein muß. So besteht z. B. ein solcher Frachtkontrakt für 
Kartoffeln, der nur mit Kartoffelhändlern getätigt wird. Die Wirkung 
solcher Kontrakte ist die Möglichkeit der Kartoffelverbilligung. 

Der Überblick zeigt, daß die Niederländischen Eisenbahnen der Er- 
füllung volkswirtschaftlicher Aufgaben in ihrer Tarifpolitik neben finanz- 
politischen Zielen dienen. 

(Schluß folgt.) 
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Von 
Reichsbahndirektionspräsident Lochte in Mainz. 


Das in Verfolg dee $ 20 des Gesetzes vom 19. August 1921‘), betr. die 
Reorganisation und weitere Beaufsichtigung der Eisenbahnen usw., er- 
richtete Eisenbahn-Tarifamt hat kürzlich dem Verkehrsminister den zweiten 
Jahresbericht über seine Tätigkeit im Jahr 1923 erstattet. Diese Jahres- 
berichte haben insofern eine besondere Bedeutung, als sie nicht lediglich 
für das Ministerium bestimmt sind, sondern nach $ 22% des Gesetzes dem 
Parlament vorgelegt werden müssen, so daß unter Umständen die Volks- 
vertretung in der Lage ist, die Tätigkeit des Amts der Kritik zu 
unterziehen. 

Die Befugnisse des Tarifamts sind zweierlei Art: es hat zu ent- 
scheiden über Tatbestände eisenbahntariflicher Natur auf Grund von 
Anträgen und Beschwerden, die von Verfrachtern, Handelskammern, Ver- 
kehrsverbänden usw. bei dem Amt eingereicht werden. Darüber hinaus 
aber liegt ilım ob das sogenannte settlement of ihe system of Railway charges 
to be brought into operation, d. h. es hat von Amtswegen zu prüfen und 
letzten Endes zu genehmigen die für die Tarifgebarung der Eisenbahn- 
gesellschaften maßgebenden Unterlagen, also z. B. die Änderung der Güter- 
klassifikation, Änderungen oder Streichung von Durchgangsfrachten, Er- 
stellung neuer, die Änderung oder Streichung alter Tarife usw. (vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1922 S. 216 ff. und S. 476 ff.). 

In dem vorliegenden Jahresbericht weist das Amt nun darauf hin, 
daß von dem im Jahr 1922 anhängigen Verfahren auf Grund von Anträgen 
Dritter noch drei in das Jahr 1923 übernommen worden sind. Sie sind im 
Anhang I des Berichts im einzelnen kurz dargestellt. Zwei von ihnen 
sind ohne besondere Bedeutung, haben sich auch im Lauf des Jahrs im 
wesentlichen von selbst erledigt. Der dritte war nach Ansicht des Amts 
dagegen von größerer Wichtigkeit. Es handelte sich um eine Meinungs- 
verschiedenheit zwischen der Handelskammer in Bradford einerseits und 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 216. 
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einer Reihe größerer Eisenbahngesellschaften, wie u. a. der Midland 
Railway Company, Great Northern, North Eastern und Great Central 
Railway Company über die Bildung örtlicher Sonderausschüsse, local joint 
committees, eine Angelegenheit, die im $ 28 des Gesetzes ausdrücklich als 
unter die Zuständigkeit des Amts fallend bezeichnet wird; denn es hat 
hiernach das Recht, über die Zusammensetzung der örtlichen Ausschüsse, 
ihre Zuständigkeit und die Orte, an denen sie errichtet werden sollen, zu 
befinden, also immerhin eine Frage von einer gewissen grundsätzlichen 
Bedeutung. Auch hier hat die Angelegenheit indessen zunächst dadurch 
ihre Erledigung gefunden, daß einzelne Handelsorganisationen und die 
Eisenbahngesellschaften von sich aus die Grundzüge für derartige Aus- 
schüsse aufgestellt haben. Diese Grundzüge haben dem Amt zur Zeit der 
Abfassung seines Berichts noch nicht vorgelegen. 

Im Jahr 1923 sind zu diesen drei Fällen 23 weitere Verfahren hinzu- 
gekommen, die im Anhang des Berichts gleichfalls auszugsweise wieder- 
gegeben sind. Die weitgrößte Zahl der Anträge, nämlich 24, bezog sich 
auf Tarifermäßigungen im Personen- wie im Güterverkehr auf Grund des 
§ 60 des Gesetzes, inhalts dessen jede wirtschaftliche Interessenvertretung 
wie auch jeder an einem besonderen Tarifsatz interessierte Verfrachter 
das Recht hat, das Amt wegen etwaiger Ermäßigung eines Tarifs in An- 
spruch zu nehmen. Drei Anträge bezogen sich auf die bei Privatanschlüssen 
in Betracht kommenden Gebühren. Ein weiterer endlich bezog sich auf 
die Frage, ob ein bestimmter Artikel zu den „gefährlichen Gütern” im 
Sinn des Tarifs zu rechnen sei oder nicht. Diese Fälle wurden mehr oder 
weniger sämtlich erledigt. 

Bei allen diesen Fragen handelte es sich im wesentlichen um Sonder- 
fälle, die aber unter Umständen, wie jeder Kenner des Tarifwesens weiß, 
leicht Berufungen erzeugen und damit eine allgemeinere Bedeutung ge- 
winnen können. Auch in Deutschland sind die Fälle nicht selten, in denen 
aus Anlaß von Reklamationen oder Rechtstreitigkeiten über tarifarische 
Tatbestände die Ständige Tarifkommission und in Ansehung der Aus- 
nahmetarife die Aufsichtsbehörde eine Änderung der bestehenden Tarifvor- 
schriften oder Frachtsätze beschließt. 

Über das settlement of the new system of Railway charges, d. i. die 
von Amtswegen erfolgende Genehmigung der Tarife, die infolge der Ver- 
schmelzung der bisherigen zahlreichen Eisenbahngesellschaften, zu vier 
Gruppen von Grund aus geändert sind,') berichtet das Tarifamt nur in stark 
abgekürzter Form. Es ist in der Zahl und dem Umfang der Tarife ohne 
weiteres begründet, daß das Amt hier nur sehr schrittweise vorgehen 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 602 ff, 
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kann. Der Bericht bringt in dieser Beziehung nur eine allgemeine Über- 
sicht über die näher geprüften oder genehmigten Abschnitte der Tarife. 
Im einzelnen wird an zahlreichen Stellen auf die Niederschriften über die 
Sitzungen verwiesen, die das Amt durch His Majestys Stationery Office 
hat drucken und veröffentlichen lassen. 

Grundsätzlich steht das Amt bei seinen Entschließungen auf dem 
Standpunkt, daß es sich einer besonderen Stellungnahme dann enthalten 
kann, wenn über eine Bestimmung zwischen den Verfrachtern und den Eisen- 
bahngesellschaften Einverständnis besteht, und Meinungsverschiedenheiten 
irgendwelcher Art nicht zu erwarten sind. Es ist der Ansicht, „that sett- 
lements arrived at by mutual consent are more likely to operate without 
friction than decisions imposed by a superior authority”. Nur dann, wenn 
sich im Einzelfall ein Einverständnis als unmöglich herausstellt, hat das 
Amt die grundsätzlichen Fragen entschieden oder wenigstens die notwen- 
digen Erhebungen für die demnächstige Entscheidung eingeleitet. Das 
Amt weist mit einer gewissen Genugtuung darauf hin, daß dies Verfahren 
durchaus die Billigung aller Beteiligten gefunden habe; es werde infolge- 
dessen auch in Zukunft hiernach verfahren. 

Das Amt hat auf diesem Gebiet der Prüfung unterzogen: 

1. die Verpackungsbedingungen, 

2. die allgemeinen Beförderungsvorschriften, 

3. die normalen Transportgebühren. 

Die Verpackungsbedingungen, und zwar die allgemeinen für die Be- 
förderung von Frachtgütern in gewöhnlichen Güterzügen — merchandise 
trains — sind in einer Sitzung am 6. März 1923 ausführlich erörtert und 
mit gewissen Verbesserungsvorschlägen der Verfrachter endgültig ange- 
nommen worden. 

Die allgemeinen Beförderungsbedingungen — standard terms and 
conditions of carriage — haben das Amt dagegen längere Zeit beschäftigt. 
Es fanden zahlreiche Verhandlungen im März und April und dann wieder 
im November 1923 statt, da eine ganze Reihe von Differenzpunkten geklärt 
werden mußte. Das Amt hat der Prüfung unterzogen die Bedingungen: 

a) für Güter (mit Ausnahme der gefährlichen Güter und solcher, für 

die besondere Bedingungen gelten) zu gewöhnlichen Frachtsätzen, 

b) für Güter (mit Ausnahme der gefährlichen Güter und solcher, für 

die besondere Bedingungen gelten) zu den Sätzen at owners 
risk — auf Gefahr des Versenders, 

c) für lebendes Vieh (außer wilden Tieren) zu gewöhnlichen 

Frachtsätzen, 

d) für lebendes Vieh (außer wilden Tieren) zu den Sätzen at owners 

risk — auf Gefahr des Versenders, 
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e) leicht verderbliche Güter, die nicht besonders durch Verpackung 
geschützt sind. 


An die Prüfung der noch ausstehenden Teile dieser Materie gedenkt 
das Amt heranzugehen, sobald die Verhandlungen hierüber zwischen den 
Eisenbahnen und den Verfrachtern abgeschlossen sind. Nach Beendigung 
der Arbeit gedenkt das Amt sodann im Sinn des § 43 des Gesetzes zu ver- 
fahren, der vorschreibt, daß das Tarifamt „die Bedingungen und Voraus- 
setzungen, die es für gerecht und billig hält, genehmigen und nach Genehmi- 
gung in der London und Edinburgh Gazette veröffentlichen” muß, „unter 
Festsetzung einer nicht weniger als zwei Monate betragenden Frist, nach 
der diese Bedingungen und Voraussetzungen in Kraft treten”. 


Von den normalen Transportgebühren endlich hat das Amt sich be- 

schäftigt mit: 

1. den Mindestentfernungen und den Mindestfrachtsätzen im Sinn 
des § 48 des Gesetzes, inhalts dessen eine fusionierte Gesellschaft 
oder eine Eisenbahngesellschaft, auf die ein Normal-Tarifver- 
zeichnis ausgedehnt worden ist, der Berechnung ihrer Tarife eine 
Mindestentfernung zugrunde legen oder einen Mindestsatz erheben 
darf, dessen Höhe vom Tarifamt bestimmt wird. Das Amt kann 
eine höhere Mindestentfernung oder einen höheren Mindestsatz 
festsetzen, wenn die Beförderung über zwei oder mehrere Eisen- 
bahnen geht; aber diese Mindestentfernungen sind unabhängig 
davon, ob eine Stationsgebühr erhoben wird oder nicht; 

2. der Staffelung nach Entfernungen — mileage gradations —, 


= 


der Form der Tarife, 

4. der Methode zur Errechnung der Frachten für die Beförderung von 
Tieren in Personenzügen oder gleichartigen Beförderungsmög- 
lichkeiten. 


Gegenüber den Entwürfen der Eisenbahngesellschaften sind dem 
Amt 36 Gegenvorschlige von Handelsgesellschaftern, einzelnen Verfrach- 
tern, Verkehrsverbänden und sonstigen örtlichen maßgebenden Persönlich- 
keiten zugegangen. Die erste Sitzung fand am 27. Februar 1923 statt; in 
den ersten Tagen des März beriet man weiter. Die Gegenvorschläge 
wurden eingehend erörtert. In zahlreichen Punkten hat der Gerichtshof 
endgültig entschieden, ohne indessen auch hier im Hinblick auf die Mannig- 
faltigkeit der zu erörternden Fragen und die Bedeutung einzelner Bestim- 
mungen zu einem allgemein abschließenden Ergebnis zu gelangen. Aus- 
geschieden hat man z. B. im Personenverkehr noch die Frage der Unter- 
hringung der Gebührensätze für die Beförderung von Arbeitern auf 
gewöhnliche Zeitkarten. 


“me: , 
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Ebenso sind bei den von den Verfrachtern gemachten Vorschlägen 
gewisse Sonmderfälle noch ausgenommen worden. So haben die Gegen- 
vorschläge über die Staffelung der Entfernungen sich nicht ohne weiteres 
beziehen sollen auf Kohle, Koks und anderweite Brennstoffe, die mit 
gewöhnlichen Güterzügen befördert werden. Für diese Sonderfrage 
lieferten die Eisenbahngesellschaften besondere Unterlagen, die im April 
durch den Gerichtshof erst zur Kenntnis der Interessenten gebracht 
wurden, die ihrerseits Anlaß nahmen, Gegenvorschläge zu machen. Am 
2. Mai wurde dann in die Erörterung auch dieses Falls eingetreten. 

Einen weiten Raum bei den Verhandlungen des Tarifamts nahm u. a. 
auch die Frage der zweckmäßigsten Form der Tarife ein. Nach dem Gesetz 
waren die Gesellschaften verpflichtet, spätestens am 31. Dezember 1922 
eine vollständige Sammlung der Tarife dem Amt vorzulegen. Die Frist 
wurde vom Ministerium bis zum 30. Juni 1923 und auf weiteres Ersuchen 
einer Gesellschaft bis zum 31. Juli 1923 verlängert. Zu dieser Zeit hatten 
14 Gesellschaften ihr Material dem Amt vorgelegt. Nach Verständigung 
der Verkehrsinteressenten stellte sich dann heraus, daß im ganzen 
1812 Gegenvorschläge behandelt werden mußten. Die meisten, nämlich 
389 Gegenvorschlige, waren gegen das Verzeichnis der London- 
Midland- und Schottischen Gruppe erhoben worden. Die wenigsten Ein- 
wendungen, nämlich 294, wurden geltend gemacht gegen das Tarifmaterial 
der Siidgruppe. Das Amt hat die nötigen Vorbereitungen getroffen, um 
diese ganze Angelegenheit demnächst endgültig in Behandlung zu nehmen. 

Dieser und die bisher behandelten Fälle sind im wesentlichen 
sämtlich mehr vorbereitender Art, zumal sie in vielfacher Hinsicht nur for- 
meller Natur sind. Es folgt demnächst die Arbeit des Amts in Verfolg 
des wichtigen § 58 des Gesetzes. Die in ihm niedergelegte Bestimmung 
handelt von der Anpassung der Frachtsätze an das Einkommen der Fisen- 
bahngesellschaften, eine Frage, die insofern besonders schwierig zu lösen 
sein wird, als die Frachtsätze der nunmehr fusionierten Gesellschaften in 
Beziehung gesetzt werden müssen zu dem Gesamteinkommen der früheren 
einzelnen, zu einer größeren Gruppe vereinigten großen und kleinen Ge- 
sellschaften. Verwickelt wird die Frage weiter dadurch, daß nicht nur die 
Verkehrseinnahmen, sondern auch die sonstigen Einnahmequellen der Ge- 
sellschaften der Beurteilung mit zugrunde gelegt werden sollen. 


Vor welcher Aufgabe das Amt hier steht, mag aus dem ersten Absatz 
des sehr umfangreichen $ 58 des Gesetzes ersehen werden. Er lautet: 
„Die zum erstenmal für die einzelnen fusionierten Gesellschaften fest- 
gelegten Tarife sollen derart sein, daß sie zusammen mit anderen Einkommens- 
quellen bei einem leistungsfähigen und wirtschaftlichen Betrieb der Meinung des 
Tarifamts nach soweit wie möglich ein jährliches Reineinkommen (hier unten mit 
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„Normaleinkommen“ bezeichnet) ergeben, das dem Gesamteinkommen der Haupt- 
und Nebengesellschaften, die mit den fusionierten Gesellschaften verschmolzen 
worden sind, im Jahr 1913 gleichkommt, zusammen mit 
a) einer Summe in Höhe von 5% des Anlagekapitals, die die Basis bildet, 
auf der am Ende der Periode der staatlichen Verwaltung die Verzinsung 
erlaubt worden war, und 
b) einem Zuschlag, der nötig ist, um das seit dem 1. Januar 1913 auf 
Kapitalkonto neu aufgenommene Kapital, das in den im vorigen Absatz 
angegebenen Angaben nicht eingeschlossen ist, angemessen zu verzinsen, 
wenn nicht nachgewiesen werden kann, daß jene Ausgaben den Wert 
des Unternehmens nicht erhöht haben, und 
c) einem Zuschlag, der dem Tarifamt für Kapitalanlagen (die im einzelnen 
Fall nicht geringer als fünfundzwanzigtausend Pfund sind und nicht 
unter a) fallen) in Anlagen, die den Wert des Unternehmens erhöhen, 
aber bei Beginn des Jahrs noch keinen vollen Ertrag abwarfen, an- 
gemessen erscheint. 


Bei Festsetzung des Betrags, den die Gebühren bei einem leistungsfähigen 
und wirtechaftlichen Betrieb abwerfen sollen, hat das Amt im Hinblick auf die 
mit der Verschmelzung voraussichtlich verbundene Ersparnis in Verwaltung und 
Betrieb und in Erwägung der bereits in dieser Richtung unternommenen Schritte 
einen solchen Abzug dafür zu machen, der ihm billig und angemessen erscheint 
in der Höhe von höchstens dreiunddreißig ein drittel Prozent dieser Ersparnisse.“ 

Jeder, der sich längere Zeit mit Tarifen beschäftigt hat, weiß, wie 
unendlich schwierig es ist, die Angemessenheit eines Tarifs, sei es im 
Hinblick auf den Marktwert des einzelnen Guts, sei es vom Standpunkt 
der Sonderinteressen einzelner Verfrachter oder ganzer Wirtschaftsgebiete, 
sei es endlich vom Standpunkt der beteiligten Eisenbahnen, zu bejahen oder 
zu verneinen. Bei den englischen Bahnen scheint die Frage insofern be- 
sonders schwierig zu liegen, als die vier neuen großen Gesellschaften in 
gewissen Grenzgebieten ineinander übergreifen, unter Umständen auch in 
Wettbewerb stehen. Wichtig ist auch die Frage, ob das frühere Einkommen 
nicht nur auf Kosten der Unterhaltung der Bahnen und der Aufwendungen 
für den Betrieb hat erreicht werden können. 

Endlich darf nicht außer Betracht bleiben, daß auch in England die 
Preise für Betriebstoffe, Bau- und Werkstoffe vor dem Krieg andere 
waren als heute. Wenn also das Amt zu der Überzeugung kommen sollte, 
daß unter den damaligen Verhältnissen ein bestimmter Tarif angemessen 
war, jetzt aber infolge Änderung der Preise, z. B. für Kohlen und Öle, die 
Aufwendungen einer Gesellschaft höher geworden sind, wird es auch in 
eine Änderung jenes Tarifs willigen müssen, sofern die aus ihm der 
Gesellschaft zufließenden Verkehrseinnahmen für den Bestand des Unter- 
nehmens von ausschlaggebender Bedeutung sind. Man wird aus dem 
nächsten Jahresbericht ersehen, in welcher Weise das Tarifamt diese 


unendlich verwickelten Fragen der Lösung entgegenführt. 
Archiv für Elsenbahnwesen. 1925, 4 
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Die in His Majesty's Stationery Office gedruckten Niederschriften 
über die einzelnen Sitzungen haben die Ausführlichkeit von Parlaments- 
niederschriften; sie geben ein äußerst anschauliches Bild von dem Gang 
der Verhandlungen und zeigen, mit welcher Griindlichkeit das Amt an die 
Erörterung der einzelnen Fälle herantritt. Es werden nicht nur die Gegen- 
vorschläge der Verfrachter eingehend gewürdigt, sondern auch vereidigte 
Gutachter gehört, so daß eine ausführlichere Klarstellung, als sie in diesen 
Sitzungen stattgefunden hat, kaum denkbar erscheint. 

Ist die Erörterung über eine Materie geschlossen, so verkündet das 
Amt seine Meinung in Gestalt eines judgment. So hat man beispielsweise 
in der Sitzung vom 31. Mai 1923 das gesamte Gebiet der Season tickets einer 
aligemeinen Prüfung unterzogen. Die Niederschrift läßt erkennen, daß vor 
allem der Wortführer der National Association of Railway Travellers, ein 
Mr. Henry G. Purchase, dem Amt eine Reihe von Vorschlägen unterbreitet 
hat, die daraufhin in der Sitzung verhandelt wurden. Die hauptsächliche 
Anregung dieses Vertreters ging dahin, neben der ordentlichen Tarifskala 
eine besondere Skala für Ausnahmen aller Art vorzusehen. Das Amt kann 
sich mit diesem Vorschlag indessen nicht befreunden, sondern folgt der 
Auffassung der Eisenbahngesellschaften. Der Vorsitzende verkündet 
darauf die Entscheidung, die in freier Übersetzung hier in ihrem wesent- 
lichen Teil zum Schluß wiedergegeben sei, zugleich als Beweis dafür, 
mit welchem Entgegenkommen das Amt auf alle Anregungen eingeht und 
mit welcher Gründlichkeit im Einzelfall jedes Für und Wider erwogen 


wird. 


Entscheidung — judgment — vom 31. Mai 1923 
(vgl. Niederschrift vom 31. Mai 1923, S. 72). 

„Wir verkünden nunmehr die Entscheidung iiber die Form der 
Verzeichnisse, mit denen wir uns in dieser Verhandlung beschäftigt 
haben. Zunächst sei hervorgehoben, daß viele von den Beteiligten hervor- 
gehobenen Gesichtspunkte entweder nicht Gegenstand der gegenwärtigen 
Verhandlungen sein konnten, oder aber unerheblich sind. Andererseits 
lege ich auf die Feststellung Wert, daß das Amt gegenüber allen wirklichen 
oder vermeintlichen Klagen des Publikums durchaus unvoreingenommen 
ist, und daß wir alle Beschwerden zu gegebener Zeit in Behandlung nehmen 
werden. Wir freuen uns, uns mit Mr. Purchase über eine Reihe von 
Punkten ausgesprochen zu haben, die zwar nicht eigentlich zur Sache ge- 
hörten, aber doch leicht erledigt werden konnten. Wir haben mit Befriedi- 
gung von den Anregungen gehört, um sie mit in Berücksichtigung ziehen 
zu können. 

Der, soweit wir erkennen können, einzige wesentliche, von Mr. Pur- 
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chase hervorgehobene Punkt war der Vorschlag bezüglich eines besonderen 
Gebührenverzeichnisses neben demjenigen, das von den Gesellschaftern 
vorgeschlagen ist. Dieses besondere Gebührenverzeichnis soll, so verstehen 
wir die Sache, für Ausnahmefälle gelten. Wenn wir hierbei auf die Gesetz- 
gebung zurückgehen, bleibt nichts weiter übrig, als den Wortlaut des 
Gesetzes selbst und seine ganze Struktur zu berücksichtigen. Das Normal- 
sebührenverzeichnis als solches muß, wie wir meinen, bestehen bleiben. 
Ausnahmen unterliegen dem $ 41 des Gesetzes. Wollten wir in Ergänzung 
des Gesetzes ein besonderes Gebührenverzeichnis für Ausnahmefälle gut- 
heißen, dann müßten wir in eine große Untersuchung eintreten, die eigent- 
lich vermeidbar sein sollte, nach meiner Meinung auch durch den Wortlaut 
des Gesetzes nicht gerechtfertigt ist und die auch im übrigen, fürchte ich, 
im Hinblick auf die Verschiedenheit der Verhältnisse und die Verkehrs- 
beziehungen der einzelnen Städte ziemlich nutzlos sein würde. Da wir also 
durch den Gesetzestext in gewisser Hinsicht gebunden sind, und nicht ohne 
weiteres den Wünschen des Mr. Purchase folgen können, und weiter in 
der Erwägung, daß, wenn wir ihnen auch folgen wollten, wir dann in die 
Lage kommen, eine große Untersuchung anzustellen, die nicht von beson- 
derem praktischen Erfolg sein würde, komnien wir immer wieder zu der 
von den Eisenbahnen selbst vorgeschlagenen Form als dem einzig gang- 
baren Weg, um aus den Schwierigkeiten herauszukommen. 

Betrachten wir die Form des Verzeichnisses nun selbst, so freuen wir 
uns, durch Mr. Purchase die Auffassung der von ihm vertretenen Kreise 
gehört zu haben, und daß sich deren Wünsche mit denen der Gesellschaften 
im wesentlichen begegnen. Wir sind weiter einverstanden mit der Ver- 
sicherung von seiten der Interessenten, daß damit im wesentlichen den 
Bedürfnissen Rechnung getragen ist, wobei allerdings die Regelung der 
mehrerwähnten Ausnahmefälle noch dahingestellt bleibt.“ 


4* 
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Im Jahr 1917 ging dem Archiv zuletzt ein Band des statistischen 
Sammelwerks des Ministeriums der Verkehrsanstalten zu. Es war der 
Bd. 129, der das Betriebsjahr 1911 behandelte, der letzte Band, der in der 
Behandlung des Stoffs der langen Reihe seiner Vorgänger vollkommen 
entsprach. Damals — 1917 — war es also noch möglich, die Zahlenangaben 
für dae Betriebsjahr 1911 — in gewohnter Weise — den früheren Jahr- 
gängen gegenüberzustellen. So war es möglich, sich ein Bild von der Ent- 
wieklung nicht nur des Eisenbahnwesens in Rußland, sondern auch, bis zu 
einer gewissen Grenze, von seiner wirtschaftlichen Entwicklung zu ver- 
schaffen. Angängig war das alles, weil mit Recht angenommen werden 
konnte, daß das Sammeln und demnächstige Zusammenstellen des umfang- 
reichen Zahlenmaterials in den einzelnen Jahrgängen beim Departement 
für Statistik und Kartographie nach den gleichen Grundsätzen durch- 
geführt worden ist. Diese Annahme traf auch durchaus zu und konnte 
bei der Verarbeitung auf seine Richtigkeit hin nachgeprüft und sogar 
berichtigt werden. Nun fragt es sich, wird es möglich sein, an der Hand 
des eben erschienenen Bandes 17: „Material zur Statistik der Verkehrs- 
anstalten, Wirtschaftsjahr 1921/22“, dieses Material in bisher geübter 
Weise zu verwerten? 

Das Wirtschaftsjahr — für die Eisenbahn — beginnt mit dem Oktober. 
Darin würde ich, soweit nur Ergebnisse aus der russischen Eisenbahn- 
statistik gegenübergestellt werden sollen, kein erhebliches Hindernis 
finden. Es muß nur im Auge behalten werden, daß die fiir das Wirtschafts- 
jahr 1921/22 gefundenen Zahlen, wenn es sich um Vergleiche mit nicht 
russischen Statistiken handelt, nur den Ergebnissen des Kalenderjahres 
1922 gegenübergestellt werden können. Dagegen wird die vergleichsweise 
Gegenüberstellung mit den Ergebnissen aus der Vorkriegszeit auch mit 
der neuen russischen Statistik aus dem Grunde nicht möglich sein, d. h. 
aus den gefundenen Zahlen werden aus dem Grunde keine zuverlässigen 
Rückschlüsse gezogen werden können, weil das Material nicht gleich- 
mäßig gesammelt worden ist. In dieser Beziehung wird in dem Abschnitt: 
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„Gegenüberstellung der hauptsächlichsten Angaben über die Arbeit des 
Eisenbahntransports in (Wirtschaftsjahr 191/22 und Kalenderjahr) 
1913“ ausgeführt — nachdem die einzelnen Regierungsstellen genannt 
worden sind, die das Zahlenmaterial geliefert haben —, „jede einzelne der 
aufgeführten Regierungsstellen hat sich der Aufgabe unterzogen, indem 
sie von ihren eigenen Bedürfnissen ausgegangen ist und dementsprechend 
die Tatsachen kombiniert, so daß es, wenn man das Gefundene zurzeit ver- 
gleicht, es oft nur mit großer Mühe gelingt, dessen Charakter und den 
Grad der Vergleichbarkeit des einen mit dem andern festzustellen”. 

Wenn trotzdem die so für 1913 gefundenen Zahlen dazu verwendet 
wurden, um sie Ergebnissen späterer Jahre gegenüberzustellen, so ent- 
springt dieses Vorgehen offenbar dem Bedürfnis und der Erkenntnis, daß 
die Ergebnisse der Wirtschaftsjahre 1920/21 und 1921/22 nur aus der 
Vergleichung mit Zahlen aus der Zeit eines geordneten Betriebs und ge- 
ordneter Wirtschaftsverhältnisse eine Bedeutung für die Beurteilung der 
bestehenden Verhältnisse gewinnen können. Dabei verkennt die „Zentral- 
abteilung für Statistik und Kartographie” aber keineswegs die Berechti- 
gung und das Vorhandensein der auch vorstehend geltend gemachten Be- 
denken gegen das Vorgehen. 

Schickt man das alles voraus und vergißt nicht, daß von der statisti- 
schen Abteilung ausdrücklich hervorgehoben wird, daß in weiterer Folge 
namentlich der textliche Teil der Veröffentlichung ausführlicher behandelt 
werden soll, um das Verständnis des Tabellenwerks zu erleichtern, so 
ist es wohl berechtigt, auch den Lesern des Archivs die Zahlen zur Ver- 
fügung zu stellen. Eine zuverlässige Quelle zur Beurteilung der Entwick- 
lung des Eisenbahnwesens kann diese neue Statistik erst werden, nach- 
dem es möglich geworden sein wird, Ergebnisse mehrerer Jahre, die nach 
ein und derselben Methode gefunden worden sind, nebeneinanderzustellen. 

Es wird in dem Nachstehenden die Reihenfolge, soweit irgend mög- 
lich, eingehalten werden, wie sie bei der Behandlung des Stoffs in der 
Zeit vor dem Weltkrieg zur Richtschnur gewählt worden ist. 


Se 


im Kalenderjahr im Wirtschaftsjahr 


Es waren im Betrieb!) 


1913 1921 || 1920/21 | 1991/22 


Welse u... eh ere A eS | 63 749 62340 | 61486 63 515 
= km | 68 021 66517 | 65605 67 770 


1) Siehe die Angaben über den Bestand des russischen Eisenbahnnetzes 
in Heft 3 dea Archivs für Eisenbahnwesen 1924, S. 549. Zwischen dem Zeit- 
punkt (1. Januar 1915), für den die Berechnung dort gemacht worden ist, und 
den gegenwärtigen, ersten bekanntgewordenen, amtlich festgelegten Zahlen 
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Aus dieser Gegeniiberstellung muß entnommen werden, daß das 
Kisenbahnnetz, über das Sowjet-Rußland im Wirtschaftsjahr 1921/22 ver- 
fügt, demjenigen des Zarenreichs von 1913 entspricht, trotzdem daß der 
Weltkrieg einen Verlust von 13874 Werst zur Folge gehabt hat. Wo ist 
nun diese verhältnismäßig große Anzahl Werst neuer Bahnen entstanden? 
Dafür bleibt der amtliche Bericht leider die Antwort schuldig. 

Diese Gesamtzahlen werden nun, wie folgt, zunächst in zwei große 
Gruppen') zerlegt: erste Gruppe: Bahnen, die nicht einem Kreis der 
Verkehrsanstalten zugeteilt, und zweite Gruppe: Bahnen, die solchem 
zugeteilt sind. 


A. Bahnen, die nicht einem Kreis (okrug) der Verkehrsanstalten zugeteilt sind. 


| 


Es hatten eine Ausdehnung im Wirtschaftsjahr 


1920/21 1921/2 
|= Seren S 
I. a) Westbahnen ............. Werst | 1869 1 582 
een | 1979| 122 
b) Moskau—Bel.—Baltische Bahn . . . . = | 907 916 
c) Moskau—Kasan Bahn. ........ AR 8574 3 606 
d) Moskau—Kiew—Woronesh Bahn .. . = | 1 986 1 704 
e) Moskau—Kursk—Nishi— und Murom, | 
Moskau Ringbahn ......... 5 1519 1 270 
f) Orel—Witebsk Bahn ......... ke | 1057 1 047 
g) Perm Bahn.............. Se | 3 891 8891 
h) Rjäsan—Uralsk Bahn . ........ a | 3 965 4 083 
a A 
i) Ssamara—Slatoust Bahn ....... a | de ) 2 044 
k) Ssewernyje (Nord-) Bahnen. ..... a | 2 948 3 039 
D Ssysran—Wjisma Bahn. ....... "ee | 1 367 1 895 
m) Jugo—Wosstotschnyje (Süd-Ost) Bahnen „ | 3248 2 666 
zusammen. . . Werst | 29 039 28 585 
| 


liegen annähernd sechs Jahre, in denen, wenn man das Verhältnis der beiden 
Wirtschaftsjahre 1920/21 und 1921/22 bezüglich des Anwachsens des im Betrieb 
befindlichen Eisenbahnnetzes annähernd gelten lassen will, das Eisenbahnnetz 
voraussichtlich eich auch vergrößert haben wird, so daß die Berechnung, wie 
sie auf S. 549 gemacht worden ist, in der Tat „den tatsächlichen Verhältnissen 
am nächsten“ gekommen sein wird. 

1) Die Organisation und Einteilung des Eisenbalınnetzes siehe: „Neu- 
ordnung der Eisenbahnen Rußlands ım Jahr 1921” in Heft 1 des Archivs für 
Eisenbahnwesen 1923, S. 223 ff. 

2) Im Zähler ist die Betriebslinge der Alexanderbahn, im Nenner der 
Moskau-Baltischen Bahn angegeben. 

3) Wie vor im Zähler der Ssamara—Slatoust-Bahn, im Nenner der Bugulma- 
Bahn angegeben. 
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B. Bahnen, die einem Kreis (okrug) der Verkehrsanstalten ue rene sind: 


— 


Es hatten eine Ausdehnung im Wirtschaftsjahr | 1920/21 | van ` 1921/2 
II. Petersburger Okrug, und zwar: j en 
a) Murman-Bahn ............ Werst 1571 | 1632 
b) Nikolai Bahn . . .:..». 2 2220. a 1 392 1 435 
c) Ssewero-Sapadnyje(Nord-West-Bahnen) „ 2809 | 2 283 
zusammen . . . Werst 5 272 5 350 
III. Jushny Okrug (Südkreis), und zwar: | 
a) Donez-Bahnen ............ Werst | 
b) Jekaterinen-Bahn. ....... f 5 11814 12528 
c) Jugo-Sapadnyje (Süd- West-Bahnen) : x 
d) Jushnyje (Siid-Bahnen) ........ a 
IV. Kawkasski Okrug (Kaukasus-Kreis)... a 4 887 6 368 
V. Ssibirski Okrug (Sibirischer Kreis) .. . S 5 492 5 593 
VI. Turkestanski Okrug (Turkestanischer Kreis) , je. REN 4932 , 509 
überhaupt . . . Werst l 61 486 | 63 515 


Was aus den Bahnen im fernen Osten, namentlich der Amurbahn ge- 
worden ist, läßt sich selbst aus dieser amtlichen Aufzählung nicht er- 
kennen, denn die angegebene Länge von rd. 5500 Werst umfaßt die Bahnen 
bis Ssrjetensk. Hier beginnt die Amurbalın. 

Es ist sehr bedauerlich, daß die maßgebenden Stellen es nicht mög- 
lich gefunden haben, wie für die Abschnitte I, II und III auch für die 
westlichen drei Okrugi die einzelnen Teilstrecken, aus denen sie gebildet 
sind, aufzuführen. Dann wäre es möglich, auch außerhalb Rußlands die 

Gruppierung des ganzen Eisenbahnnetzes im einzelnen zu verfolgen. 
Auf diesen Bahnstrecken befanden sich die nachfolgend verzeichneten 
Betriebsmittel: zur ag age Le” Se 


1913 1920/21 i 1921,22 
im | auf 1 im auf 1 im auf 1 
' ganzen Werst! ganzen |Werst ganzen Werst 


Lokomotiven: nn. 
| | | 
überhaupt vorhanden. .... | 20 320 | 0,318 || 18757 | 0,305 | 19 067 | 0,300 


im Dienst befanden sich ... | 14050. | 6 173 = 32,9 d 5 533 = 29,0 Die 
in den Werkstätten befanden sich ...... ‚10932 = 58,3 „ | 11 755 = 61,6 „ 
ohne Verwendung standen... . . 2.2... 1170= 62 , | 1 241 = 66 „ 
| 19119) | 1920 ` 1 | 1921/22 ` 
Personenwagen: SS SS a 
überhaupt vorhanden. .... | 24 869 | jos | 23 531 | 0,38 , 2108 | 0,49 


1) Daa Jahr 1911 ist hierher gesetzt, siehe Jahrgang 1917, Heft IT S. 254 des 
Archivs für Eisenbahnwesen, um überhaupt eine Vergleichszahl zu haben, da das 
amtliche Opus für das Jahr 1913 an dieser Stelle Angaben nicht bringt. 
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1920/21 1921/22 


im 0 
ganzen / 0 


im 0 
ganzen o 


im Betrieb befanden sich .......... 7764 | 33,0 8072 | 32,2 
in den Werkstätten befanden sich . . ... . 9511 | 40, 12139 | 48,3 
ohne Verwendung standen.......... 1240 | 6,3 1260 ; 5,0 
zu Wohnzwecken, Werkstätten usw. wurden 

verwandt . . 2: 2 222er. .. i 2090 | 8,9 1620 | 65 


überhaupt für den Betrieb nicht verwendbar. | 12441 | 54,6 15019 | 59,8 


1913 1920/21 | 1921/22 
im auf 1 im auf 1 im auf 1 
ganzen |Werst!! ganzen Wert ganzen | Werst 


Güterwagen: 


überhaupt vorhanden. ... . 502 000 | 7,9 | 444518 | 72 | 422 100 | 6,6 
im Betrieb befanden sich . . ||382000 = 76,0 3 |258 685 = 58,2 de 971 = 56,92 
in den Werkstätten befanden sich ...... 107 428 = 24,2 „|| 126 316 = 29,9, 
ohne Verwendung standen.......... 33 335 = 7,5 „| 23 184= 5,5, 
zu Wohnzwecken und als Niederlagsräume | 

Verwandt 2% 4.88% 4 are 21517= 4,8 „| 17519= 4,1, 
im Wirtschaftsbetrieb verwandt ....... | 19965 = 4,5 , | 20770= 49, 


a 1911) | 1920/21 = 1921/22 


Kesselwagen: 
überhaupt vorhanden 
in den Werkstätten befanden sich ...... | 4678 | 4 998 


Soviel läßt sich dem Tabellenwerk entnehmen. Es ist nicht sehr viel. 
Zum großen Nachteil für die Verwendbarkeit des angesammelten und zu- 
sammengetragenen Zahlenmaterials hat die Sowjetregierung die Bahnen 
verlassen, auf denen ihre Vorgängerin wandelte und die durch das von ihr 
gelieferte Material eine Beurteilung der Leistungsfähigkeit des Eisenbahn- 
netzes ermöglichte. Was nützt es, wenn der Leser heute erfährt, daß das 
Eisenbahnnetz Sowjetrußlands 25 000 Personenwagen besitzt, wenn nicht 
gleichzeitig angegeben wird, wieviel Sitzplätze in diesen Personenwagen 
vorhanden sind, wie sich diese Anzahl Sitzplätze auf die einzelnen Wagen- 
klassen verteilt usw. usw. 


Ebenso liegen die Verhältnisse bei den Güterwagen. Ohne Angabe 
der Tragfähigkeit der Güterwagen läßt sich mit der einfachen Anzahl der 
vorhandenen Güterwagen so gut wie nichts anfangen. namentlich in der 


1) Siehe Anmerkung auf der vorstehenden Seite. 
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gegenwärtigen Zeit, in der Erhöhung der Tragfähigkeit des einzelnen 
Wagens angestrebt wird. Es gab eine Zeit auch in Rußland, in der man 
diese Angabe nicht brauchte, denn jeder Wagen hatte eine Tragfähigkeit von 
610 Dud gleich annähernd 10 000 kg. Aber diese Zeit liegt 40 und mehr 
Jahre zurück, damit läßt sich also heute nichts mehr anfangen. 

Ist schon das Fehlen aller dieser Angaben außerordentlich mißlich, 
so steigert sich das bei dem Lokomotivpark noch sehr viel mehr zum 
Nachteil der Benutzbarkeit des angesammelten, statistischen Materials. Was 
bedeutet die Angabe: es sind auf: dem Eisenbahnnetz Sowjetrußlands 
19067 Lokomotiven vorhanden? Fast nichts! 

Nun gibt ja der Bericht an, es wurden verwandt. Maschinen: 


nn eh nei EE 
1920/21 | 1921/22 
im ganzen | 9p | im ganzen dÉ 


Maschinen: 


in Personen-, gemischten und Dienstzügen 907 | 4,9 947 5,0 
„ Güter-, Militär-, und Sanitätszügen . . . 2997 16,0 2535 13,3 
» Wirtschaftsziigen. ........... 458 2,4 461 2,4 
im Vorspanndienst ............ 91 0,5 73 0,4 
„ Verschubdienst............. | 1 578 8,4 1 432 7,5 
in Reserve unter Dampf ......... 141 0,7 | 86 0,4 


Durch diese Angaben wird die Hauptsache, die Leistungsfihigkeit 
der Maschinen keineswegs klargestellt, es läßt sich daraus nur entnehmen, 
wie die Lokomotiven von der russischen Verwaltung verwendet worden 
sind. Was für ein Kraftaufwand dazu gehörte, entzieht sich der Be- 
urteilung des Lesers. 

Beim eingehenden Durcharbeiten des Tabellenwerks und der text- 
lichen Erläuterungen gewinnt man den Eindruck, daß es der Verwaltung 
wesentlich darauf angekommen ist, sich einen Nachweis zu schaffen, wie 
das rollende Inventar vielfach zu Dingen verwendet worden ist oder ver- 
wendet werden mußte, die mit dem aktiven Betrieb nichts zu tun haben, 
siehe Seite 56. 

Die Angaben über die Anzahl Wagen, die sich schon in Reparatur 
befinden oder darauf warten, in die Werkstätten zu gelangen, also dem 
Betrieb entzogen sind, sind allerdings staunenswert: bei Personenwagen 
40—48 %, bei Güterwagen 24—30 %, dabei bewegen sich diese Zahlen in 
steigender Richtung, mit anderen Worten, die Verhältnisse werden immer 
böser. 

2. Heizmaterial der Lokomotiven. 


Die Beschaffung des notwendigen Heizmaterials für den Betrieb auf 
den Eisenbahnen hat der Sowjetregierung von Anbeginn ihres Daseins 
immer sehr erhebliche Sorgen bereitet. Das konnte auch kaum anders sein, 
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denn Jas Donezgebiet versagte, weil die Gruben zum großen Teil ersoffen 
waren, und die Naphthaquellen im Kaukasus konnten nicht ausgeniitzt wer- 
den, daran hinderten die Unruhen im Land und die gestörten Verkehrs- 
verbindungen. Zum Ausgleich mußten die Wälder herhalten und mußten 
es auch noch in dem Berichtsjahr 1921/22, wenngleich eine Wendung zum 
Bessern nicht zu verkennen ist. 

Die vorliegenden statistischen Materialien geben über die vorbezeich- 
neten Gebiete die folgenden Zahlenangaben. 

Für die in Beirieb befindlichen Lokomotiven ist an Heizmaterial ge- 


"orden: 
braucht worden al 1920/21 | Er 
Wirtschaftsjahr 
{ 
Holz 4.2: 9% wars Tausende Kubikfaden 510 | 2010 1 300 


(1 Kubikfaden = 9,71 Kubikmeter) 


Mineralisches Heizmaterial . . Tausende Dud 356 718 131 162 130 994 
Naphtha u. Naphtharückstände A » JI 114673 60 613 | 76 145 
GEL aa de. Ue eee Se a ees Jee EE | 155 SS | = 
Das mineralische Heizmaterial wurde 1 | 
bezogen aus | 
1. dem Donezgebiet: | 
a) Anthrazit ...... Tausende Pud | 9815 39 437 28 132 
b) Steinkohlen `... n; 244907 , 40091 67 556 
2. dem Moskauer Gebiet . à e | 3 394 m | — 
3. Sibirien. ....... : Se be | 52 442 | 39 853 
4. dem Tscheljäbinsker Gebiet . - Tt. | 20 487 15 301 
5. „ DUralgebiet. .... e | ut 8 354 | 10 343 
6. „ Borowitschigebiet . ? a d 9527 | 7 366 
7 „ Ausland. ..... 5 dë — | 2187 


Von großem Interesse wäre es natürlich zur Beurteilung der wirt- 
schaftlichen Lage gewesen, auch zu erfahren, wie sich die Ausgaben der 
Verwaltung für diesen schwer ins Gewicht fallenden Ausgabeposten stellen. 
Leider fehlen Angaben hierüber in dem vorliegenden 17. Band der Ma- 
terialien zur Statistik der Verkehrsanstalten, wie denn überhaupt all und 
jede Angabe über die wirtschaftlichen Ergebnisse des Betriebs der Eisen- 
bahnen, sowohl bezüglich der Einnahmen, wie auch der Ausgaben vermißt 
werden. 

Aus dem vorangeführten Zahlenmaterial kann aber doch wohl der 
Schluß gezogen werden, daß vor allem der unerhörten Verwüstung der 
Walder Einhalt geboten worden ist. Es kommt tatsächlich einer Ver- 


*) Um irgend eine Vergleichszahl hierher zu setzen, da der amtliche 
Bericht für diesen Teil der Publikation die Angaben für das Jahr 1913 nicht 
bringt, ist das Jahr 1911 — siche Jahrgang 1917, S. 262 des Archive für Eisen- 
bahnwesen — gewählt. 
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wüstung verteufelt nahe, wenn man sich vergegenwärtigt, daß allein von 
der Eisenbahnverwaltung verbraucht worden sind: 


Ke Se a E E E 


| 
I 1920.21 1921/22 
en 


| 


Kubikfaden | Kubikmeter! Kubikfaden IK Kubikmeter 
ie AH— 


RE 
uberhaupt........... | 2 822 000 | 27 404 442 || 1840000 | 17 868 400 


besond. für die Lokom.-Heizung | 2010 000 19 519 100 | 1 300 090 | 12 623 000 


Uber diese Verwüstung kann auch der schier unermefliche Besitz 
RuBlands an Wäldern nicht hinwegtäuschen, denn es ist ein geringer Trost, 
daß in Sibirien noch unberührte Urwälder von Abmessungen vorhanden 
sind, die für europäische Begriffe schier unerschöpflich erscheinen, weil 
diese Urwälder in unerreichbarer Ferne für die Verbraucher im europä- 
ischen Rußland sich befinden. Diese letzteren decken ihren Bedarf aus 
nächster erreichbarer Nähe, und wie dieser Vorgang sich mit den verfüg- 
haren Beständen der europäischen Wälder deckt, namentlich wenn 
man erwägt, daß hier nur der Verbrauch einer Verwaltung aufgeführt 


ist, dürfte eine Frage sein, die wohl mit Verwüstung treffend bezeich- 
net ist. 


Verkehr. 


Sehr ungenügend ist die Berichterstattung über den Personen- 
verkehr im Vergleich zum Güterverkehr. Der gesamte Personen- 
verkehr ist mit einigen, ganz spärlichen Angaben abgetan, indem nur mit- 
geteilt wird, daß befördert wurden: 


1920/21... . . 95776827 Personen 
1921/22.» 2.0. a 76 641 219 a ‚zum Vergleich ist hinzugefügt 
1913.28 #0 & 243 271 000 = 


Für das Wirtschaftsjanr 1921/22 wird dann noch ergänzend hinzugefügt, 
daß von der Gesamtzahl der Fahrkarten fielen: 


| Freikarten : bezahlte Karten H 

| 0 
auf den Lokalverkehr. . . 0 9 825 361 | 56 684 273 | 87 
~ „ direkten Verkehr . 3 095 327 7 036 263 13 
zusammen. . 12 920 678 | 63 720 536 | 100 


Das ist außerordentlich wenig! e wird mitgeteilt, wieviel Personen- 
werst überhaupt durchfahren worden sind, noch wieviel hiervon auf den 
einzelnen Reisenden fielen usw. usw., was in den Vorkriegsjahren mit 
wünschenswerter Ausführlichkeit geschah. 

Dagegen wird der Leser darüber unterrichtet, daß im Wirtschafts- 
iahr 1921/22 die Anzahl der festgestellten Reisenden ohne Fahr- 
karten 1765032 = 2,3% sämtlicher Reisenden betragen hat. Wie groß 
mag dann wohl die Anzahl der nicht festgestellten blinden Reisenden 
gewesen sein? 
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Im Anschluß an diese Hinterziehung mag auch gleich hier mitgeteilt 
sein, daß eine Feststellung der Menge des gestohlenen Reisegepäcks und 
der beförderten Güter ergeben hat, daß gestohlen wurden 


im Wirtschaftsjahr 1920/21 . . . 1287784 Dud = 0,05%, der beförderten Güter, 
= 1921/22 . . . 5213131 „ zz DI e m e u 
Den Vogel abgeschossen hat die Jekatherinenbahnmit 13 „ , aN ye 


Auch hier muß hinzugefügt werden, soweit die Diebstähle zur Anzeige 
gebracht worden sind, und das wird wohl der weitaus kleinere Teil sein. 

Die Berichterstattung über den Güterverkehr nimmt räumlich 
einen viel größeren Umfang ein, beschränkt sich aber in der Frage, die 
an dieser Stelle fast ausschließlich das Interesse in Anspruch nimmt, 
nämlich: was haben die Bahnen im Güterverkehr mit dem ihnen zur Ver- 
fügung stehenden rollenden Material geleistet? auch nur auf wenige Zahlen. 
Es wird in dieser Beziehung nur mitgeteilt, daß befördert worden sind: 
1921/22!) .. 4075 Mill. Pud, sie durchfuhren 919 Milliarden Dud Werst, 
1911 . . 15966 Mill. Pud, sie durchfuhren 3715 Milliarden Dud Werst, 
daraus ergibt sich, daß 1 Pud durchschnittlich befördert worden ist: 

1921/22 . . 377 Werst, 1918 . . 234 Werst. 

Angefiihrt werden mag hier noch, daß zur Fortbewegung der vorbezeich- 
neten Mengen überhaupt verwendet worden sind: 1921/22 7 557 352 Wagen 
oder täglich durchschnittlich 20 705 Wagen, und daß ein Wagen durch- 
schnittlich mit 513 Pud beladen gewesen ist. 

Neben diesen wenigen Zahlenangaben, die ganz eigentlich in den 
Iiahmen des amtlichen Berichts gehören, bringt dieser aber noch Mit- 
teilungen, die mehr handelspolitische Bedeutung haben und daher streng 
genommen nicht hierher gehören, aber doch soviel Interessantes bieten 
für die Beurteilung der Bedeutung der einzelnen Bahn und des von ihr 
bedienten Gebiets, daß die wichtigsten Angaben hier dennoch Platz finden 
mögen. 

Der Bericht teilt zunächst das gesamte Eisenbahnnetz in 5 Gruppen 
ein, je nach dem Umfang des Verkehrs auf der einzelnen Balın 1921/22, 
und zwar: 

I. Gruppe. Bahnen mit einem Verkehr von mehr als 200 Mill. Pud. 
dazu gehören: 


Moskau- 1 A 2 er gë | | Moskauer | Moskau- 
Kink | Nikolai Nord |Sibirische|l Süd | Donez a Kasan 


au | 258 235 228 22,216 216 | 205 
II. Gruppe. Bahnen mit einem Verkehr von 150—200 Mill. Pud. 


Rjäsan-Ural | Nordwest Perm Kursk-Woronesh 
191 Ä 183 169 150 
IHI. Gruppe. Bahnen mit einem Verkehr von 100—150 Mill. Pud. 
Ssamara-Slatoust Südwest ' Alexander Südost Ssysran-Wjäsma 
137 130 129 109 | 105 


1) Fiir 1920/21 fehlen Angaben. 
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IV. Gruppe. Bahnen mit einem Verkehr von 50—100 Mill. Pud. 


ws g | N a 
Jekatherinen SE | ee | West Taganrog | Murman ` oe 
95 g3 | 8 76 | mw 63 


V Gruppe. Bahnen mit einem Verkehr von weniger als 50 Mill. Pud. 
Mittelasien | Odessa Taschkent 
48° | 42 39 


Krim 


20 


Eine fernere Gruppierung beschäftigt sich mit der Verteilung der be- 
wegten Mengen innerhalb der Bahnen nach der Verkehrsrichtung, wobei 
für das Eisenbahnnetz festgestellt wird, daß sich bewegten: 


1. im Lokalverkehr ....... 40%, 
2. „ Ausfuhrverkehr . ....... 22,, 
3. „ Einfuhrverkehr . ..... . 21,, 
4. „ Durehfuhrverkehr . . .... 15,,. 


Dabei stehen an ersier Stelle 
im Lokalverkehr: Riäsan—Uralsk, Alexander, Nord, Murman, 
Moskau—Kasan, Ssamara—Slatoust mit 40—50 %, 
im Ausfuhrverkehr: Donez mit 45 %, 
im Einfuhrverkehr: Moskau—Kursk mit 33 %, Nikolai mit 42 %, 
im Durchfuhrverkehr: Moskauer Ringbahn mit 85 %, Süd mit 30 %. 
Den weiteren Feststellungen des amtlichen Berichts möchte ich nicht 
folgen, da sie vun dem Thema etwas weit abführen. Es wird hier nämlich 
ausführlich festgestellt, wie viel Werst die einzelnen Gütergattungen 
durchschnittlich durchlaufen haben. Die hier gefundenen Zahlen haben 
zweifellos Interesse, wenn auch ein sehr beschränktes, und scheinen ver- 
wandt worden zu sein, um die durchlaufenen Pudwerst festzustellen. Einen 
unvergleichlich größeren Wert gewönnen sie, wenn neben ihnen die 
größte zurückgelegte Werstzahl stände, weil der Leser dann ein Bild 
davon erhielte, wie groß der Radius der Absatzmöglichkeit der einzelnen 
Produktionsgebiete für ihre Erzeugnisse ist. Das hätte handelspolitisch 
Bedeutung, während mit der Angabe der durchschnittlich zurückgelegten 
Anzahl Werst allein wenig anzufangen ist. 


Beamte und Arbeiter. 
Es sind auf dem gesamten Eisenbahnnetz am 1. Oktober vor- 


handen gewesen: ee u ee le es 
1911 | 1920 | 1921 1922 
überhaupt e, 614899 | 1104739 1054843 | 703 750 
oder auf 1 Werst ...... 7,80 18,2 16,1 10,6 
außerdem Gelegenheits-Tages- | 
arbeiter A 2% ae eK E 291 989 — — 105 687 1) 
oder auf 1 Werst...... 4,7 — | — | 2,0 


*) In der Zahl fehlen die Angaben für die Bahnen: Ssamara—Slatoust, 
Ssysran—Wjäsma, Südost, Süden, Mittelasien, zusammen für 11207 Werst. 
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Diese Gesamizahlen sind nun in dem .amtlichen Bericht nach den 
einzelnen Zweigen der Verwaltung zerlegt. Da findet man, daß am 
1. Oktober Beamte und Arbeiter beschäftigt wurden in der: 


| ae ae re e ee 
| 1911 | 1920 | 1921 | 1922 
| er tet |e a 


Verwaltung, Zentral- und örtliche . : 69640 44 480 56 111 61 366 
Bahnunterhaltung und -bewachung l 451 485 357 033 336 355 151 947 
Telegraphen- und Verkehrsdienst . | 211 558 259 325 240 586 184 374 


Zugbeförderung und Betriebsmittel Ä 92 216 377 659 347 482 252 049 
Materialverwaltung ........ | — 55 358 65 099 28 641 
Sonstige- u. s e ner a et | — 10 984 9 205 | 25 373 


i 


Die nachfolgende Zusammenstellung hat hier Aufnahme gefunden, 
weil der amtliche Bericht Zahlenangaben für das Betriebsjahr 1913 bringt, 
die uns ja sonst z. Z. nicbt zugänglich sind und die doch einen Einblick, 
einen Vergleich bezüglich der Leistungen der Beamten und Arbeiter ge- 
statten, wie viel vor dem Krieg und nachher mit den vorhandenen 
Kräften!) geleistet worden ist. Da findet man, daß tälig waren: 


= == no 
| 1913 | 1921/22 


Uberbaupt::z »:- a ww ae win. a A ie ie er 815 502 988 135 
auf 1 Mann kommen: | 

ZUR WOISt Ae Sw SES e e Ge A 515 117 
Zugbefirderung: 

Überhaupt. %. 4: 45 07. So ds e a ar ey OK 242 452 299 120 

auf 1 Mann Lokomotivwerst ........... 2 361 633 


| 

tausende Pudwerst................ 7 347 1 450 
Bahnunterhaltung und Bewachung: 
| 


uberhaüpt-;. « a 5 2.5 = HO a Oe ea 268 261 351 812 

auf 1 Werst. «a Sm. ne et 5,4 4,2 
Betrieb: 

überhaupße zn. = Ap deceit dag. Aves | 221 804 165 615 

tausende Wagenachswerst auf 1 Mann. ..... | 88,3 43,3 
Telegraph und Telephon: | 

Uberhaupt =. 2. va wiss Ww FREE en 25 677 54 998 

bearbeitete 10-Worttelegramme auf 1 Mann taus | 19,6 | 13,8 


Demnach kann der Zahl nur eine ganz untergeordnete Bedeutung beigemessen 
werden. 


1) Einschließlich der Tagesarbeiter. 
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Es fällt hier der sehr erhebliche Unterschied im Bestand der be- 
schäftigten Arbeitskräfte in den Angaben auf Seite 62 und hier auf. Auf 
Seite 62 ist allerdings der Bestand an einem bestimmten Tage — dem 
1. Oktober — festgestellt, während es sich vorstehend um Durchschnitts- 
werte für 1 Jahr handelt, es sind also die ersteren Angaben mehr Zu- 
fälligkeitswerte, aber immerhin. Abgesehen hiervon sind aber die Lei- 
stungen in der Vorkriegszeit gegenüber denjenigen von 1921/22 ganz 
unvergleichlich viel größer. 

Der amtliche Bericht geht in der Zergliederung der Beziehungen 
der Beschäftigten im einzelnen außerordentlich weit, so, wenn z. B. heraus- 
gerechnet wird, wie viel Tage ein solcher vom Dienst. fortgeblieben ist 
und an wie viel Tagen das entschuldbar oder nicht entschuldbar war. Da 
dergleichen Vorgänge stets nur für eine bestimmte Person von Bedeutung 
sein können, zur Beurteilung seiner Wertschätzung für den Dienst, so 
ist nicht recht einzusehen, was die Zahlenangaben für ganze Dienstzweige 
für einen praktischen Wert haben können. 

Während hier offenbar mehr geleistet wird, als praktisch recht 
verwendbar ist, so fehlt leider fast alles zur Beurteilung der Kosten des 
Betriebs oder der Einnahmen aus ihm. 

Fine Ausnahme kommt in dieser Beziehung vor. Es wird fest- 
gestellt, wie viel ein Beschaftigter in den einzelnen Monaten vom Januar 
bis September 1922 verdient hat in „realnych rubljäch”. Was das für ein 
Wertobjekt ist, ein solcher Rubel, und wie er sich etwa zu einer Mark 
verhält, ist leider nicht ersichtlich. Aber aus der Tabelle ergibt eich, was 
interessant ist, wie schnell überhaupt und in welchem Umfang, die Ein- 
nahmen in den einzelnen Dienstzweigen gestiegen sind. 


| i 


{ Bu 

2 E 

Bezeichnung des Dienstzweigs | d SI = | g 

| ajo] 4202,26 

| > | E alin les 

Im Durchschnitt, überhaupt . ...... 2,0 | 1,6 | 2,2 | 1,9 | 3,3 | 4,2 | 5,5 | 6,6 | 6.3 
davon in der 

Verwaltung. . . 2:2 22 22220. | 3,0 | 2,5) 4,2 Bal Bai ju 7,9] 9,8 | 7,7 

Zugbeförderung ........... | 1,9 | 1,7 | 2,6 | 2, | 3,9 | 5,1 | 7,0; 8,2 | 8,0 

Bahnunterhaltung und -bewachung . | 1, | 1,4 | 1,6 | 1,4 | 2,6 | 3,0 | 3,8 | 4,6 | 4,8 

Betrieb: + 4%. 2 2 22. u ww ee 19! Lal 1,9; 1,8 | 2,7 | 37 48|58| 54 
i 

Telegraph und Telephon....... | 2,3 | 1,9) 26 | 2,5 | 3,9| Ba 6,71 7,8 | 7,6 

Materialverwaltung.......... | | 


0,6 | 1.8 , 1,7 | 3,0, 3,4 | 4,6 | 5,4 | 5,6 
| | 
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Endlich sei hier noch darauf hingewiesen, daß der amtliche Bericht 
angibt, daß die sämtlichen Beschäftigten!) in 25 Entlohnungsstufen ein- 
gereiht sind. Der Bericht bringt auch eine Verteilung der Beschäftigten 
nach den verschiedenen Dienstzweigen und Entlohnungstufen. Sind auch 
hier nicht die Geldbeträge angegeben, so ist doch aus diesen Angaben im 
Zusammenhalt mit denen der letztgebrachten Tabelle immerhin möglich, 
sich ein Bild, wenn auch nur ein ganz oberflächliches, von den Einnahmen 
des einzelnen zu machen. Daher mögen die Angaben hier folgen, die den 
Stand vom 1. Juli 1922 wiedergeben. Im ganzen behandelt die Auf- 
zeichnung 533 969 Köpfe: 


1 j 2 |s lal b i6 
| | nach den Entlohnungsstufen 
| | verteilt, kamen auf 
| über- oe 
davon kamen auf | haupt ee | Stufe 1—3 
| Anzahl | % || Anzahl | % 
1. Verwaltung ............. | 37 768 | 
| 
2. Zugbeförderung und Betriebsmittel . || 191660 | 
3. Bahnunterhaltung und Bewachung . | 130004 ° 234 | 0,2 61 911 | 349 
4. Betrieb ... ae tes Se Gs SS | 115 098 | — = | 12512 | 10,8 
5. Telegraph und Telephon . ..... 24 820 | 166 05 | 4226 121 
6. Materialverwaltung ......... | 24 619 | 220 0,9 Ä 10 029 Ä 40,7 
l i | 
EEE E deal 9 w, 
nach den Entlohnungsstufen verteilt, 
kamen auf 
| PA Een, ah E SAS Mu en Ee 
davon kamen auf | Stufe 4—6 Stufe 7—9 !) 
Wee | 
| An Anzahl zahl | % - Anzahl | di 
1. Verwaltung ..... 222220. | 5708 | 15,1 | 12139 | 32,1 
2. Zugbeförderung und Betriebsmittel. | 59888 | 31,2 55 719 | 29,9 
3. Bahnunterhaltung und Bewachung . 45 294 | 84,8 25443 | 196 
4 Betrieb = nu el 49 385 | 429 || 36510 31,7 
5. Telegraph und Telephon ...... i 10484 | SO | 16 395 47 1 
6. Materialverwaltung ......... | 7 058 | 


28,7 | 5 404 21,9 


1) Der Bericht bedient sich durchweg, wenn er von Beamten und 
Arbeitern spricht, der Bezeichnung „Rabotnik (zu deutsch = Arbeiter) deg 
Eisenbahntransports“, was wohl eine Folge der allgemeinen Gleichmacherei 
ist. Ein Unterschied darf nicht bestehen! 
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1 11 | 12 | 13 | 14 


; nach den Entlohnungsstufen verteilt, 
kamen auf 


davon kamen auf 


l. Verwaltung . 23.83.8022 36 ee A | 10 543 27,9 5 429 14,3 
2. Zugbeförderung und Betriebsmittel . | 28 154 14,7 1 860 1,0 
3. Bahnunterhaltung und -bewachung . 5 796 4,5 1 326 1,0 
4.:Betrieb.. sh be & 2 22.82 oe BS 14 783 12,9 1 908 1,7 
5. Telegraph und Telephon ...... | 8 064 8,8 | 485 14 
6 Materialverwaltung ......... | 1 699 | 6,9 209 0,9 


Wie schon im Verlauf der Besprechung des vorliegenden 17. Bandes 
gelegentlich darauf hingewiesen worden ist, so mag hier zum Schluß noch 
betont sein, daß ein Vergleich des Inhalte dieses Materials zur Statistik 
der Verkehrsanstalten mit demjenigen des Sammelwerks des Verkehrs- 
ministeriums der Vorkriegszeit kaum möglich ist. Aber aus dem Verzeich- 
nis der Veröffentlichungen der Abteilung für Statistik und Kartographie, 
abgedruckt auf der Innenseite des Umschlags, kann man doch annehmen, 
daß an der Zentralstelle anscheinend fleißig gearbeitet wird. Sehr dank- 
bar wäre es daher natürlich anzuerkennen, wenn zum besseren Verständnis 
und zur richtigen Beurteilung der Sachlage in Ssowjetrußland mehr von 
jenen Drucksachen zugänglich gemacht werden würden. Es ist wohl mit 
großer Wahrscheinlichkeit anzunehmen, daß vieles von dem, was in dem 
vorliegenden Bande vermißt worden ist, in den sonstigen Veröffent- 
lichungen enthalten sein wird. Dp. Mortons. 


1) Von den hier aufgefiihrten 17 Stufen enthalten 7 Stufen je 2 Entlohnungs- 
étufen, dazu die Entlohnungsstufe unter If. Nr. 3 ergibt zusammen 25 Entlohnungs- 
stufen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 


or 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den Jahren 1920 und 1921!). 


Das Jahr 1921 stand in den Vereinigten Staaten von Amerika unter 
einem schweren wirischaftlichen Druck, der auch die Betriebsergebnisse 
der Eisenbahnen beeinflusste. Der vom Bundesverkehrsamt für das Jahr 
1921 herausgegebene statistische Jahresbericht?) ist im allgemeinen wie 
die früheren Berichte aufgestellt. Danach sind die Eisenbahnen wieder in 
drei große Bezirke, den Ostbezirk, den Südbezirk und den Westbezirk, und 
nach der Höhe der Einnahmen in drei Klassen (Klasse I: jährliche Ein- 
nahme von mehr als 1 Million Dollar, Klasse II: jährliche Einnahme von 
10U 000 Dollar bis 1 Million Dollar, Klasse III: jährliche Einnahme unter 
100 000 Dollar) eingeteilt. Da die Eisenbahnen der Klasse 1 über 93 % aller 
Eisenbahnen darstellen, erstrecken sich die statistischen Angaben des Bun- 
desverkehrsamts in der Hauptsache auch nur auf die Eisenbahnen der 
- Klasse I. Als Anhang bringt der Jahresbericht diesmal einen vorläu- 
figen, hier nicht weiter berücksichtigten Überblick über einzelne Be- 
triebsergebnisse des Jahrs 1922 und einige Sonderangaben über die an das 
Bundesverkehrsamt berichtenden elektrischen und Untergrundbahnen, 
Expreß-, Pullman-, Telephon-, Telegraphen- und Schiffahrtgesellschaften. 

Das gesamte Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten (aller 
drei Klassen) hat sich gegen das Jahr 1920 wieder um 1669 Meilen 
vermindert, es hatte Ende Dezember 1921 eine Länge von 251176 
Meilen. Die von der Zeitschrift Railway Age vom 31. März 1923 für das 
Jahr 1921 angenommene Verminderung um 801 Meilen (vgl. Archiv für 
Eisenbahnwesen 1923, S. 693) hat sich danach verdoppelt. Das Gesamt- 
anlagekapital ist trotz der Verminderung weiter um 150 Millionen Dollar 
gestiegen. Die Fahrzeuge haben sich um 174 Lokomotiven vermehrt und 
S767 Wagen vermindert, das Personal ist um 311305 Köpfe verrin- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 512. 

2) Interstate Commerce Commission. Thirty-fifth annual report on the 
statistics of Railways in the United States for the year ended december 1921, 
tozether with abstracts of periodical reports for the year ended december 31. 1922. 
Prepared by the bureau of statistics. Washington. Governement printing 1923. 
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gert. Rund 199 Millionen Personen und 569 Millionen Gütertonnen 
wurden weniger befördert. Das Verhältnis der beförderten be- 
ladenen zu den unbeladenen Güterwagen hat sich weiter verschlechtert, von 
leeren Güterwagen sind rund 54 Millionen Güterwagenmeilen mehr als 
im Vorjahr zurückgelegt worden. Infolge Erhöhung der Einnahmen und 
Verringerung der Ausgaben ermäßigte sich aber die Betriebszahl von 
94,33 % auf 82,71 %. Die Durchschnittserträge zeigen eine weitere Steige- 
rung, sie waren für 


1 Personenmeile | 1 Gütertonnenmeile 


Cents 
1919 .... 2,540 0,973 
190 .... 2,745 1,052 
1991 .... 8,086 1,275 


Die Verzinsung des gesamten Aktienkapitals (aller 3 Klassen) stieg 
von 3,74 % auf 5,13 %. Diese Besserung dürfte wohl dadurch mitbegründet 
sein, daß weitere 1669 Meilen verkehrschwache Linien stillgelegt worden 
sind. 

Der diesjährige Jahresbericht veröffentlicht seit längerer Zeit wieder 
eine Unfallstatistik, aus der hervorgeht, daß im Jahr 1921 bei Eisenbahn- 
unfällen 5996 Personen getötet und 120 685 Personen verletzt worden sind. 
Auf 1 Million Lokomotivmeilen wurden 3,61 Personen getötet und 27,98 
Personen verletzt. Personen, die unbefugt Bahnanlagen betreten 
haben, wurden 2481 getötet und 3071 verletzt. 


Übersicht der Hauptbetriebsergebnisse 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den Jahren 1920 und 1921. 
Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzeinen Staaten und Territorien. 


Gesamtlänge Gesamtlänge 


Staat _ Staat | 
oder 1920 | 1921 oder 1920 | 1921 
Territorium Territorium wer 


Meilen 


ie oi, wee Ces 5 377,95 5 361,15 7 206,99 


Arizona ..... 2 477,95 2 467,20 Iowa....... 9 808,45 9 843,83 
Arkansas .... 6 051,79 | 5 068,54 Kansas. ..... | 9 388,37 9 382,78 
California... . 8 356,19 8 307,51 | Kentucky .... 3 929,40 3 942,55 
Colorado. .... 5 618,60 5 279,33 Louisiana .... | 5 223,41 | 5 119,60 
Connecticut .. | 1000,69 | 100052 || Maine ...... 2294,59 | 2261,60 
Delaware .... | 885,39 335,89 | Maryland 1435,66 1448,43 
Florida ..... | 5 212,46 5 299,63 Massachusetts . . 2 105,92 | 2 104,49 
Georgia ..... | 7 326,08 | 7239,51 | Michigan 8 733,92 ! 8 600,51 
Idaho ...... 2 877,06 2870,07 | Minnesota... 9 113,93 9 009,66 
Illinois ..... 12 188,49 | 12.046,08 d Mississippi. . - . 4 369,31 4 274,29 
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Staat Gesamtlänge Staat Gesamtlänge 
oder 1920 | 1921 oder 1920 | 1921 

Territorium Meilen Territorium Meilen 


Missouri ..... 8 116,73 8 074,51 Texas ...... 16 124,98 | 16 180,90 
Montana... .. 5 072,49 5 046,92 Utah... a... 2 160,69 2 160,24 
Nebraska 6 166,45 6 166,45 Vermont..... 1 076,56 1 061,51 
Nevada ..... 2 160,03 | 2162,19 || Virginia. .... A 703,14 4 668,25 
New Hampshire 1 252,10 122 9,30 Washington . . . 5 586,80 5 497,44 
New Jersey... 2351,77 | 2311,06 West Virginia. . 3 995,99 4 043,90 
New Mexiko.. v 2 972,18 2 978,18 Wisconsin... . 7 553,86 7 501,95 
New York.... 8 390,00 | 8383,94 || Wyoming .... 1 930,74 1 930,59 
North Carolina. . 5 522,23 | 5 387,93 Distr. of Columbia | 36,42 36,42 
> Stein l l a im ganzen . 1252 844,99 | 261 175,91 
Oklahoma 6571,85 | 6558,61 || Hiervon kommen: 

Oregon ..... 3 305,42 , 3337,12 auf den 

Pennsylvania 11 550,57 | 11 448,02 | Ostbezirk . . . 61 037,98 | 60 044,52 
Rhode Island 211,12 210,83 Südbezirk 61 067,14 | 50 691,18 
South Carolina 3 814,41 3 778,73 Westbezirk . . 140 739,87 140 440,21 
South Dakota . . 4 275,77 | 4276,31 : 

Tennessee... . | 407828| 4016.9 en “the ne > | Aue 


Nicht eingeschlossen in vorstehende Übersicht, die die Eisenbahnen 
aller drei Klassen umfaßt, sind die Eisenbahnen der switching and terminal 
companies (292 Gesellschaften mit 1990 Meilen) sowie die Eisenbahnen 
von Alaska und Hawaii (31. Dezember 1921: 248 und 241 Meilen). 

Elektrisch betrieben wurden im ganzen 1453 Meilen, von 
denen 481 Meilen im Ostbezirk, 43 Meilen im Südbezirk und 929 Meilen 
im Westbezirk liegen. 

Im Jahr 1921 hat sich das gesamte Eisenbahnnetz gegen das Jahr 
1920 wieder um rund 1669 Meilen vermindert. 

Die Zahl der bei den Eisenbahnen der Klasse I in den einzelnen 
Jahren neu eingestellten und ausgemusterten Fahr- 
zeuge ist aus folgender Übersicht zu ersehen: 


| 


‘ 2 l - 
Lokomotiven Personenwagen Güterwagen ea 
Jahr == 
neu ein- neu ein- | ausge- || neu ein-| ausge- |, neu ein- | ausge- 
gestellt | mustert | gestellt | mustert || gestellt | mustert | gestellt | mustert 


36 || 1989 al 192896 | 1541 || 11509 109 
1452 | 3505 | 1914 || 134593 | 76652 | 15033 | 6818 
1507 | 2664 | 1385 | 86012 | 90347 | 10228 | 11787 
1254 621 885 || 36044 | 76197 | 6608 | 5409 
1130 || 1681 929 | 69245 | 4281 | 4864 


63 406 
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ÜberdenStandderFahrzeugeinallen drei Klassen der Eisen- 
bahnen gibt die nachstehende Übersicht Auskunft, die auch die Zahlen der 
im Betrieb befindlichen Schiffsfahrzeuge enthält: 


Betriebsmittel. 
Eisenbahnfahrzeuge. 


1 2 | 3 I 4 | 56 I 6 | 7 


Lokomotiven 


Eisenbahnen 
nach Dampf- ` andere | 


. . zusammen 
Klasse und Bezirk lokomotiven Lokomotiven!) 


1920 | 1921 || 1920 | 1921 | 1920 | 1921 


Klasse I 
Ostbezirk ..... 29 197 29 187 281 281 29 478 29 468 
Südbezirk ..... 10 726 10 766 14 14 10 740 10 780 
Westbezirk .... || 24459 | 24682 69 69 | 24598 | 24701 
zusammen 64 746 


Klasse I bis III: ! 
Ostbezirk ..... 29 904 29904 | 288 289 | 30192 80 193 
Südbezirk ..... 11 396 11415 16 14 11 411 11 429 
Westbezirk . . 25567 | 25720 (Ch 74 || 25639 | 25794 
zusammen... 66 867 67 039 | 375 377 | 67242 | 67 416 
Switching and termi- | | 
nal companies: | | 
Ostbezirk ..... 1028 1036 | 9 8 | 10377 : 1044 
Südbezirk ..... 105 109 — as 2 105 | 109 
Westbezirk . . 654 549 4 4 || ep ` 583 
zusammen... 


| 1 687 


1 694 | 13 12 | 1 700 1 706 


1) Elektrische Lokomotiven (1921: 227 für Personenverkehr, 137 für Güter- 
verkehr). 
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Noch: Betriebsmittel, 


Eisenbahnfahrzeuge. 


l E Sl. 9, OI 


Wagen 

Eisenbahnen 
nach Güterwagen Personenwagen 

Klasse und Bezirk 


1920 1921 


Klasse I: Ä | 
Ostbezirk ..... 1 126 780 | 1 111 726 26 955 27 096 
Südbezirk ..... | 410 080 409 740 7417 7 692 
Westbezirk .... | 813 847 | 823 314 19 129 19 543 
zusammen... | 
Klasse II: | 
Ostbezirk ..... 
Südbezirk ..... 
Westbezirk 
zusammen... 46 231 43 615 1810 1 847 
Klasse III: | 
Ostbezirk ..... 831 866 152 156 
Südbezirk ..... 2190 2 057 255 240 
Westbezirk .... | 3 123 2 596 | 276 269 
| 
zusammen... | 6 144 5519 683 665 
Klasse I bis III: 
Ostbezirk ..... ! 1161089 1 134 445 27 703 27 899 
Südbezirk ..... 419 865 419 004 8 157 8 410 
Westbezirk | 832 128 840 465 20 134 20 534 
zusammen... | 2 403 082 | 2 393 914 55 994 56 843 
Switching and termi- | | 
nal companies: | 
Ostbezirk ..... | 12 287 11 796 67 66 
Südbezirk . . . . em | au 2 2 
Westbezirk 2404 | 2669 | 39 39 


zusammen... | 14 917 14 683 | 108 107 
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Noch: Betriebsmittel. 


Eisenbahnfahrzeuge. 


Wagen 
Eisenbahnen |-——— 
nach Gesellschafts- alle Wagen für Expreß- 
Klasse und Bezirk wagen zusammen güterverkehr 


1920 | 1921 


Klasse I: 
Ostbezirk ..... 34 936 || 1189409 | 1173 758 
Südbezirk ..... 15 690 433 077 433 122 
W estbezirk 53 764 886 527 896 621 
zusammen... 104 390 || 2509018 | 2503 501 172 6 598 
Klasse II: 
Ostbezirk ..... 559 24 652 23 059 
Siidbezirk ..... 395 8 479 8 080 
Westbezirk 1 083 16 909 16 360 
zusammen . 47 499 | 
Klasse III: 
Ostbezirk ..... 1 036 1 069 
Südbezirk ..... 2 530 2370 
Westbezirk 8541 2 954 
zusammen... 280 29 7 107 6 393 
Klasse I bis IH: | 
Ostbezirk ..... 36 805 35 542 | 1215097 | 1197 886 l 6 429 
Südbezirk ..... 16 064 16 158 444 086 448 ei : i 
Westbezirk 54715 54 ee RE 906 977 915 em 171 169 
zusammen... 107 084 | 106636 || 2566 160 | 2557 898 172 6 598 
Switching and termi- 
nal companies: | 
Ostbezirk ..... 1108 1114 18 462 12976 
Südbezirk ..... 19 21 247 241 
Westbezirk .... 274 244 2717 2952 


| | 
zusammen... 1 401 | 1 379 | 16 426 | 16 169 | ‘ | : 
| i € 
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Noch: Betriebsmittel. 
Schiffsfahrzeuge. 


Dampf- und ||Barken,Flöße,; andere 
Fahrzeuge 


Eisenbahnen 
nach 
Klasse und Bezirk 


1920 | 1921 || 1920 | 1921 


Klasse I: 
Ostbezirk ..... 308 2177 | 2159 
Südbezirk ..... 22 142 133 
Westbezirk 87 248 209 
zusammen... 417 414 1887 | 1840 || 263 247 | 2567 | 2501 
Klasse II: 
Ostbezirk ..... 5 ; p : 
Südbezirk ..... 1 3 2 4 3 
Westbezirk .... | 1 2 1 ; 
zusammen... ° 1 1 3 2 | 5 3 
Klasse III: 
Ostbezirk ..... : ; ; 
Südbezirk ..... : ; ; 
Westbezirk 3 | 3 2 ; 8 : 
zusammen... 3 3 2 8 : 
Klasse I bis III: 
Ostbezirk ..... 308 306 1659 | 1648 || 210 205 2177 | 2159 
Südbezirk ..... 23 22 101 97 22 17 146 136 
Westbezirk 90 87 131 95 36 27 257 209 
i ] 
zusammen... 421 415 || 1891 1840 | 268 249 | 2580 | 2504 
Switching and termi- 
nal companies: | 
Ostbezirk ..... 14 14 | 48 46 1 1 63 | 61 
Südbezirk ..... . A : . 3 3 | 3 3 
Westbezirk .... 2 2 |, l; l 7 8 | 10 | 6 


Eech 
— 
-l 
~] 
Le d 
© 


zusammen... 16 | 16 


Beamte waren vorhanden: in Klasse I 1920: 2 022 832, 1921: 1 681 527. 
Die gezahlte Besoldung betrug im ganzen: 1920: 3 681 801 193 Dollar, 1921: 
2802 718 514 Dollar. In den Zahlen für 1921 sind die Beamten der switching 
and terminal companies mit berücksichtigt. 
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AnlageKapital. 
Eisenbahnen | Aktien Obligationen | zusammen 
nach Klasse und Bezirk | Dollar 
Klasse I: ` 
Ostbezirk....... 1920 || 2641 281 064 3718228870 | 6359509 934 
1921 2 682 923 368 8 824 875 190 6 507 798 558 
Südbezirk ...... 1920 1 029 988 367 1644653636 | 2674642003 
1921 1 030 027 167 1666 856 959 | 2696884 126 
Westbezirk...... 1920 3688465897 | 4282612675 7 821 078 572 
1921 || 3589 738 609 4 247 615 854 7 837 384 463 
zusammen . . . 1920 7 209 735 328 9 645 495 181 16 855 230 509 
: 1921 7 302 689 144 9739 848003 | 17 042 087 147 
Klasse II: 
Ostbezirk. ...... 1920 91 925 811 81 281 994 178 207 806 
1921 95 651 149 86 402 166 182 053 315 
Siidbezirk ...... 1920 50 971 687 60 776 785 111 748 422 
1921 54 632 237 62 119619 116 751 856 
Westbezirk...... 1920 || 148790765 108 366 056 252 156 821 
1921 145 378 418 1921 || 1465378418 | 104839328 250 217 746 
zusammen . . 1920 286 688 263 250424785 | 637118048 
Klasse III: | 1921 295 661 804 258 861 113 | 549 022 917 
Ostbezirk....... 1920 10774283 5913751 | 16688034 
1921 10 248 403 5 334 620 15 583 023 
Südbezirk ...... 1920 21519280 | 14 514 817 36 034 097 
1921 19841359 14 252 641 34 093 900 
Westbezirk...... 1920 34 952 958 19 594 019 54 546 977 
1921 28 761236 | 15 692 847 44 454 083 
zusammen .. 1920 67 246 521 40 022587 | 107269108 
1921 58 850 998 35 280 008 94 181 000 
Eisenbahnen ohne eigenen Be- 
trieb (Nebenunternehmun- 
gen von Klasse I bis III): 
Ostbezirk. ...... 1929 730 231 376 601 513 669 1 831 745 045 
: 1921 691 975 953 591 322 675 1 233 298 628 
Südbezirk ...... 1920 64 329 308 117 828 075 182 157 383 
1921 60 354 507 119 405 075 179 759 582 
Westbezirk...... 1920 484 869 422 599 661 859 1 084 531 281 
1921 480 388 322 619 049 358 1 099 437 680 
zusammen . . 1920 | 1279430186 | 1319003603 | 2598 433 709 
Ale Figenhahnen: 1921 1 232 718 782 1 329 777 108 2 562 495 890 
Ostbezirk . ...... 1920 | 3474212534 | 4406 938 284 7 881 150 818 
1921 | 3 480 798 873 4507 934 651 7 988 733 524 
Südbezirk ..... 1920 1 166 808 642 1 837 773 263 3 004 581 906 
1921 1 164 855 270 1 862 634 194 3 027 489 464 
Westbezirk...... 1920 4 202079042 | 5010234609 9 212 313 651 
1921 4244266585 | 4987197387 | 9231 463 972 
zusammen . . 1920 || 8843 100218 | 11234946136 | 20098046 354 
1921 8 889 920 728 | 11 357 766 232 


| 20 247 686 960 
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Hiernach betrug das Gesamtanlagekapital 1920: rund 20 098 Millionen, 
1921: 20248 Millionen Dollar, es hat sich mithin um 150 Millionen Dollar 
vermehrt. Von dem Anlagekapital waren im Jahr 1921 43,9 % Aktien 
und 56,1 % Obligationen. 


PersonenverKehr. 
! 
Beförderte Gefahrene Fahrt 
Eisenbahnen Personen Personenmeilen einer Person 
nach Millionen (rund) Millionen (rund) Meilen 
Klasse und Bezirk EE 
1920 | 1921 1920 1921 1920 | 1921 
Klasse I: | 
Ostbezirk. . . . . 777,8 673,2 21 927,1 18 723,4 28,19 27,81 
Siidbezirk .... 150,9 119,0 6 617,9 5 085,1 43,85 42,74 
Westbezirk. . . . || 3061 | 2483, || 18303,7 | 135040 | 59,70 | 5549 
im ganzen... 1234,8 | 1035,5 46848,7 | 873812, | 37,04 | 36,03 


Für die Klassen II und III sind nähere Angaben nicht gemacht, son- 
dern nur die Gesamtzahl der beförderten Personen und gefahrenen Per- 
sonenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 


| Beförderte Personen | Gefahrene Personenmeilen 
| Millionen (rund) cal Millionen (rund) 
| | | 1920 1921 
Klasse I ...... 1 234,8 | 1 035,5 46 848,7 37 312,5 
3 H 29,2 21,4 471,0 358,0 
=, II 22% 4 5.8 4,3 50.3 35,2 
zusammen... | 1 269,8 | 1 061,1 | 47 369,9 37 705.7 
Güterverkehr. 
Ei bah | Beförderte | Gefahrene | Fahrt 
eee Tonnen Tonnenmeilen einer Tonne 
nach Millionen (rund) Millionen (rund) | Meilen 
Kl d Bezirk ur" l 
ee 1920 | 1921 1920 | 1921 1920 | 1921 


Klasse I: | | 
Ostbezirk. .... 1 253,5 934,7 | 188517,9 | 138 502,6 150,40 148,18 
Siidbezirk .. . | 348,5 266,4 76 925,4 596795 || 220,71 224,01 
Westbezirk . . . . | 658,0 489,7 | 144 862,9 | 108 658,1 220,16 | 221,91 
im ganzen... | 2 260,0 | 1 690,8 i 410 306,2 | 306 840,2 | 181,55 | 181,48 
| | 
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Für die Klassen II und III sind nähere Angaben ebenfalls nicht ge- 
macht, sondern nur die Gesamtzahl der beförderten Tonnen und gefahrenen 
Tonnenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 


Gefahrene Tonnenmeilen 
Millionen (rund) 


Beförderte Tonnen 
Millionen (rund) 


1921 


1920 


8 1920 


zusammen... 309 533,3 


Betriebsausgaben 
Millionen Dollar 


Betriebseinnahmen 
Millionen Dollar 


Eisenbahnen 
nach 
Klasse und Bezirk 


1920 1921 


Klasse I: 


Ostbezirk. .... 2747,3 2 460,8 2 727,9 2 082,6 
Südbezirk i 976,8 8772 | 912,5 740,2 
Westbezirk. ... 2 454.3 2 178,6 2 187,2 | 1 739,9 


zusammen. . | 61784 | 55164 | 5827, 4 562,7 


Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen 
bei Klasse I (Betriebszahl): 


Eisenbahnen 


der Klasse I 1921 


Ostbezirk ...... 99,37 84,68 
Südbezirk ...... 93,44 84,38 
Westbezirk ..... 89,16 79,86 

im ganzen . | 94,38 | 82,71 


Das Gesamtergebnis aller drei Klassen stellt sich wie folgt: 


Betriebsausgaben 
Millionen Dollar 


5 827,6 


= € DEENEN 105.6 89,8 
= ul 2.2.0.8 8.24 19,8 ; | 21,2 | 16,5 


zusammen .. 6 310,1 5 632,6 ! 5 954,4 | 4 609,0 
Reineinnahme... . 355,7 963,6 | | 
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Durchschnittserträge. 
Im Personenverkehr für 
Eisenbahnen 1 Personenmeile | 1 Personenzugmeile 
ger Cents 
Klasse I a 


1920 1921 


Ostbezirk ...... ; 301,621 


Südbezirk ...... 249,624 
Westbezirk ..... = 271 266,834 235,963 
im ganzen . . | 2,745 3,086 277,850 | 251,259 
$ Im Güterverkehr für 
Eisenbahnen 1 Gütertonnenmeile | 1 Güterzugmeile 
oer Cents 
Klasse I 


1921 


Ostbezirk ...... 1,020 1,243 810,906 857,011 
Südbezirk ...... 0,909 1,079 563,576 617,765 
Westbezirk ..... 1,170 1,422 620,545 686,586 

im ganzen .. | 1,052 | 1,275 | 680,544 | 737,634 


| 


Seit dem Jahr 1880 hat sich das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten wie folgt entwickelt: 


30. Juni 1880. 2.5 Re a 87 724 Meilen Bahnlänge, 
30. „ 1890 ...... =. 168697, ‘ 
30. , Ct er a de 193346 „ 2 
30. „ 1910 2 222020. 240439 „ R 
31. Dezember 1916... .... 254 046 u e 
31. e IYI eeii ee te 253 626 e sw 
31. d ETS 25359 „ S 
31. = 19192 2222 .. 253 152 , S 
31. „ 1990....... 252845 , S 
31. P KIC WEE 251 176 a z 


Am 31. Dezember 1921 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten ausschliesslich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen 
und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigten — switching 
and terminal companies (siehe oben S. 68) — einen Umfang von rund 
251 176 Meilen, von denen 60 045 Meilen auf den Ostbezirk, 50 691 Meilen 
auf den Südbezirk und 140 440 Meilen auf den Westbezirk kamen. Die Zahl 
der Kisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz im Geschäfts- 
jahr 1921 betrieben worden ist, betrug 1756, davon waren aber nur 848 
selbständig. 
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Von der Bahnlänge von 234 702 Meilen, über die der Jahresbericht 
für 1921 ausführliche Mitteilungen enthält (Klasse I), waren 32 113 Meilen 
zweigleisig, 3003 Meilen dreigleisig, 2338 Meilen vier- und mehrgleisig. 


Von den Wagen der Klasse I waren: 
Wagen mit 
Stahluntergestell 


| 1920 | 1921 


Stahlwagen 


1921 | 


6 573 6 985 
886 296 903 240 
226 658 | 231 603 


Personen-, Gepäck- und Postwagen . . 
Güterwagen ... . 2: 2 2 222000. 
davon: Kohlenwagen ...... 


15 111 | 16 047 
630 150 640 891 
644 587 | 551 075 


Danach waren der vierte Teil aller Personen- und Güterwagen voll- 
ständige Stahlwagen. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der Güter- 
wagen betrug 1920: 42,4 t, 1921: 42,5 t, der Kohlenwagen 1920: 49,1 t, 
1921: 49,6 t. 

Das Gesamtanlagekapital hat sich im Jahr 1921 gegen das Jahr 1920 
bei einer Verminderung des Gesamtnetzes gegen 1920 
um 1669 Meilen um 149640606 Dollar vermehrt, und zwar ist das 
Aktienkapital um 46820510 Dollar vermindert, das Obligationenkapital 
um 102 820 096 Dollar gestiegen. 

Von den Aktien lieferten gar keine Erträge im Jahr 1920: 
42,70%, im Jahr 1921: 43,08 % des Aktienkapitals. Von den in den 
Jahren 1920 und 1921 verbleibenden 57,30 und 56,92 des Aktien- 
kapitals erhielten im Durchschnitt 


Eisenbahnen 


der Klasse I .......2.... 6,52 9,04 
2 e U: 2 ak ve, SE E E S 5 7,40 6,61 
á ee HAE ra hes ee ee a ‘ ‘i 7,31 11,05 

alle Klassen zusammen... . Dia Dividende | 6,53 | 9,02 


Auf das gesamte Aktienkapital fielen im Jahr 1920: 3,74 %, 1921: 
5,13 % Dividende. 

Uber die finanziellen Ergebnisse der Klasse Il in 
den Jahren 1920 und 1921 gibt nachstehende Übersicht Auskunft: 
die Betriebseinnahmen 


5 235 999 647 | 5516 598 242 
„ Betriebsausgaben ı 4883 461 321 | 4562668 302 


a Reineinnahmen ................ l 352 538 326 | 953 929 940 


Es betrugen: 


78 Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 1920 und 1921. 


die Eisenbahnsteuern .............4.-. 230 045 333 275 875 990 
„ uneinziehbaren Einnahmen .......... 850 010 | 1 840 863 
„ verbleibenden Einnahmen........... 121 642 983 | 676 213 087 
„ Einnahmen .... SR 58 037 864 | 47 216 457 
„ Ausgaben..... in den — 45 908 425 36 737 368 

SE Nebengewerben 
„ Reineinnahmen 12 129 439 10 479 089 
„ Steuern auf die Nebengewerbe ........ 3 522 903 oe 3 244 989 
„ verbleibenden Einnahmen a. d. Nebengewerben 8 606 536 6 | 7234100. 7 234 100 

.» die gesamten Betriebseinnahmen ....... 130 249 519 | 683 447 187 
„ Nebeneinnahmen (Pächte, Mieten usw.) ... . | 1 082 145 516 446 901 847 
„ Gesamteinnahmen............... 1 212 395 035 Pood y 1 180 349 034 
„ Nebenausgaben (Pächte, Mieten usw.).... . 781 877 079 816 786 272 
„ verbleibenden Einnabmen........... | 430517956 | 313562 762 

Hiervon sind verwendet: 
als Reserve, Dividenden, zu Tilgungen und 
verschiedenen Zwecken.......... | 211 464 524 206 568 864 


Bestand am 31. Dezember . . ......... | 219 053 432 106 993 898 


Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post 
durch die Eisenbahnen gezahlte Betrag betrug im Jahr 1920: 151 547 447 
Dollar = 2,45 % der Einnahmen, im Jahr 1921: 95 558 091 Dollar = 1,73 % 
der Einnahmen. 

Nachstehende Durchschnittserträge in Klasse I ergaben 
sich im ganzen: 


| 1920 | 1921 
für. U’ Person. 2.» & sa 2.08 A e Cents 104,144 | 111,195 
„ 1 Gütertonne ............ 2 191,004 231,318 
„ 1 Betriebsmeile: 
an Personengeldeinnahme . . . Doll. 6 969 | 6 020 
„ Frachteinnahme....... x 18 395 | 16 684 


In folgender Übersicht sind zur Veranschaulichung der Eisenbahn- 
verhältnisse der Vereinigten Staaten einige wichtigere Zahlen aus den 
Jahren 1920 und 1921 zusammengestellt, wobei zu berücksichtigen ist, daß 
die Angaben über Betriebslänge und Lokomotiven und Wagen sich auf 
die Eisenbahnen aller Klassen, die übrigen Angaben sich nur auf die 
Eisenbahnen der Klasse I beziehen. 
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Verkehr 


| 


Betriebslange. ......... Meilen 252 845 251 176 
Beförderte Personen ...... Anzahl 1 284 862 048 1 035 496 329 
Geleistete Personenmeilen `, . y 46 848 667 987 37 312 585 966 

desgl. auf 1 Meile... . . „o! 199 708 159 551 
Beförderte Gütertonnen .... p | 2 259 988 278 1 690 762 695 
Geleistete Tonnenmeilen. ... e | 410 806 209 802 306 840 203 512 

desgl. auf 1 Meile...... á | 1 748 451 1 308 938 
Betriebslinge.-. .... Meilen `. | = D 1669 
Lokomotiven.......... e | + 174 
Wagen..... Een yo tee Bst e. 2 _ 8 767 
Beamte: sur tw art ee o l — 341 305 
Beförderte Personen ...... e | — 199 365 719 
Geleistete Personenmeilen . . a, a — 96536 082 021 

desgl. auf 1 Meile. ..... 5 | — 40 157 
Beförderte Gütertonnen .... = | — 569 220 583 
Geleistete Tonnenmeilen . . . . 3 | H — 103 466 006 290 

desgl. auf 1 Meile. ..... i | — 439 513 


Am 31. Dezember 1921 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen 
Eisenbahnen 68, ihre Länge 13512 Meilen. Am 31. Dezember 1920 waren 
61 Bahnen mit 16290 Meilen in Konkurs’). 

Das Verhältnis der in Klasse I beförderten bela- 
denen Güterwagen zu den leeren ist folgendes: Es 
sind Güterwagenmeilen gefahren worden von 


- beladenen | leeren 


i Güterwagen 


in Güterzügen . . . || 16231697980 | 12364451705 || 7 205 048 258 7 256 009 922 
„ gemischten Zügen 124 441 036 110 251 709 56 736 392 60 060 859 
„ Sonderzügen. . . 6 502 760 5 642 250 244 937 231741 

zusammen f | 

Güterwagenmeilen . || 15 362641 776 | 12 480 345 664 | 7 262 029 587 | 7 316 302 522 


Die im Jahr 1921 von den beladenen Güterwagen zurückgelegte 
Meilenzahl betrug nicht ganz zwei Drittel der gesamten Meilenzahl. 
An Heizungsmaterial für Lokomotiven: Anthrazit, 
Koks, bituminöser Kohle, Öl, hartem und weichem Holz, sind von den 


1) — oder + bedeutet Ab- oder Zunahme gegen 1920. 
2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 362. 
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Eisenbahnen der Klasse I, nach einer Tonneneinheit berechnet, verbraucht 
worden im Jahr 1920: 151405 712 t, im Jahr 1921: 121 006242 t. Für 
Erneuerung des Oberbaus wurde verausgabt: 


1920 | 1921 
für Schienen . . . . Dollar | 96 580 961 104 065 022 
„ Schwellen ... . d | 120 863 132 | 126 321 326 


Von den Ausgaben für Schwellen im Jahr 1921 von 126 321 326 Dollar 
sind nur 59028082 Dollar für getränkte Schwellen gezahlt worden. 
Bereits auf Seite 864 des Archivs für Eisenbahnwesen 1924 wurde darauf 
hingewiesen, daß nur die Hälfte der verlegten Schwellen getränkt sind. 

Die von den Eisenbahnen der Klasse I in den einzelnen 
Staaten und an die Bundesregierung gezahlten 
Steuern und Abgaben haben im ganzen betragen im Jahr 1920: 
282 750 533 Dollar, im Jahr 1921: 277154940 Dollar. Im Durchschnitt 
betrugen sie für die Meile im Jahr 1920: 1262 Dollar, im Jahr 1921: 
1242 Dollar. Der davon an die Bundesregierung im Jahr 1921 gezahlte 
Betrag war 38898318 Dollar, das sind durchschnittlich 174 Dollar für 
die Meile. 


Bei Eisenbahnunfällen wurden 


im ganzen 
Personen 


getötet | verletzt getötet | verletzt || getötet | verletzt 


2 138 131 018 4567 10 579 6 978 149 053 
2578 149 414 4151 11 305 6 958 168 309 
1 446 104 530 4345 10 571 5 996 120 685 
1 648 116 757 4 478 11 961 6 325 134 871 


Beamte andere Personen 


Beim unbefugten Betreten der Bahnanlagen wurden 


j 


| Personen 
im Jahr Be eg nr 
| getötet | verletzt 
1919 ..... | 2553 2658 
1900 Se de | 2166 2 368 
1921 EE | 2481 | 3071 
1922 ..... 1 2430 2 844 


Die Bahnen der Tschechoslowakischen Republik. 
(Nach dem Stande des Jahrs 1921.) 


1. Allgemeines. 


Die tschechoslowakische Republik ist der bedeutendste Nachfolgestaat, 
ler mit Beendigung des Weltkriegs aus der ehemaligen Österreichisch- 
Ungarischen Monarchie hervorgegangen ist. Das Gebiet der Republik um- 
faßt 1. die sogenannten historischen Länder, d. s. Böhmen, Mähren 
und Schlesien und 2. die Slowakei und Karpathorußland, das 
sind die Gebiete, die sich längs der Karpathen hinziehen und die ehedem 
den nördlichen Teil Ungarns bildeten. 

Weil die historischen Länder auf einer ungewöhnlich hohen wirt- 
schaftlichen Stufe standen, hat schon die österreichische Regierung diese 
Gebiete mit einem dichten Eisenbahnnetz ausgestattet, das zum größten 
Teil im Staatsbesitz und Staatsbetrieb war. Nach Ausrufung der Tschecho- 
slowakischen Republik am 28 Oktober 1918 in Prag hat die 
tchechische Regierung das ehemals österreichische Staatsbahnnetz über- 
nommen und die Leitung der so geschaffenen tschechoslowakischen Staats- 
bahnen dem neugebildeten Eisenbahnministerium in Prag übertragen. 

Die tschechoslowakische Staatsbahnverwaltung vertritt die Auffassung, 
daß sie nicht ein Rechtsnachfolger der österreichischen Staats- 
bahnen ist und daß sie demnach auch nicht verpflichtet ist, Forderungen, 
die vor dem 28. Oktober 1918 auf den ehemals österreichischen, nunmehr 
tschechoslowakischen Strecken entstanden sind, anzuerkennen. 

In organisatorischer Beziehung hat die tschechoslowakische Staats- 
hahnverwaltung an der äußeren österreichischen Einteilung der Dienst- 
stellen in Stationsämter, Bahnbetriebsämter und Staats- ` 
bahndirektionen festgehalten. Zu den bereits bestehenden alten 
Staatskahndirektionen: Prag, Pilsen, Olmütz wurden noch vier 
neue: Brünn Königgrätz, Kaschau und Prefburg ge- 
schaffen. 

Für den inneren und äußeren Dienst blieben nach wie vor die öster- 
reichischen Vorschriften mit einigen Änderungen in Geltung. Auch das 
Tarifsystem blieb in seinen großen Umrissen unverändert. Das ehe- 
malige österreichische Eisenbahnbetriebsreglement 
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wurde für das Gebiet der Tschechoslowakei als Rechtsgrundlage für den 
Frachtvertrag festgelegt. Damit wurde jedoch zum Ausdruck gebracht, 
daß das Eisenbahnbetriebsreglement, insofern es auf Transporte auf 
tschechoslowakischen Bahnen Bezug hat, ein völlig selbständiges 
Reglement ist und daß es trotz gleichen Wortlauts — nicht alg ein 
etwa mit Österreich gemeinsames Reglement aufzu- 
fassen ist. 

Außer diesem ausgedehnten Staatsbahnnetz waren aber zur Zeit des 
politischen Umsturzes in Böhmen noch bedeutende Privatbahnen vor- 
handen, deren Strecken wirtschaftlich hochentwickelte Gegenden durch- 
zogen. Während die Linien der Buschtehrader Eisenbahn 
(493km) und Aussig-Teplitzer Eisenbahn (343 km) hauptsäch- 
lich den Kohlenverkehr im nördlichen Böhmen besorgten, stellten 
die Linien der Kaschau-Oderberger Bahn (727 km) dieeinzige 
Verbindung zwischen den historischen Ländern und den neu hinzugekom- 
menen Gebieten der Slowakei und Karpathorußland dar. Mit Rücksicht 
auf die Wichtigkeit dieser Privatbahnen in wirtschaftlicher und vor allem 
auch in politischer Beziehung (die Bahnen durchzogen meist geschlossenes 
deutsches sowie slowakisches und magyarisches Sprachgebiet), ging das 
Streben der Regierung dahin, diese Bahnen ehebaldigst zu verstaatlichen. 
Man ging hierbei nur schrittweise vor. 

Zunächst wurde ein Gesetz erlassen, nach dem mit 1. Januar 1921 
die Betriebführung der Kaschau-Oderberger Bahn auf 
den Staat überging. Dies hatte zur Folge, daß der Staat den Verkehr 
in den neuerworbenen Gebieten der Slowakei und Karpathorußland über- 
wachen Konnte und daß er freie Hand über das meist magyarische Personal 
erhielt, und endlich, daß die Verwaltung nach denselben Grundsätzen auf 
den Linien dieser Privatbahn gehandhabt werden konnte, wie auf den 
Strecken anderer Staatsbahnlinien. Durch die Verstaatlichung dieses Be- 
triebs blieb jedoch das Eigentumsrecht und insbesondere die Tarif- 
hoheit der Privatbahn unberührt. Das hatte zur Folge, daß 
bis zum heutigen Tage Tarifmaßnahmen, gleichgültig, ob es sich um eine 
Ermäßigung oder um eine Erhöhung der Frachtsätze handelt, nichtohne 
Zustimmung der Gesellschaft durchgeführt werden dürfen. 

Ein wesentlich anderes Verfahren hat man jedoch bei den zwei ande- 
ren Privatbahnen eingehalten. Beide Bahnen (die B. E. B. und A. T. E.) 
wurden sofort — ohne daß man zunächst die Betriebführung über- 
nommen hätte — durch ein Gesetz verstaatlicht, und zwar die erstere am 
1. Januar 1923, die letztere am 15. Juli 1923. 

Auf diese Weise sind die wichtigsten Privatbahnen in Staats- 
besitz oder Staatsbetrieb übergegangen. Die beiden Direktionen 
der letzterwähnten Bahnen wurden zusammengelegt und die so entstandene 
neue Direktion als „Prag-Nord“ bezeichnet zum Unterschied von der 
Staatsbahndirektion „Prag-Süd“, die schon vordem als Staatsbahn- 
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direktion „Prag“ bestand. Außerdem bestehen in der Tschechoslowakei 
noch eine ganze Reihe von Lokalbahnen, die zum Teil auf Rech- 
nung des Staats, zum Teil auf Rechnung der Eigentümer 
vom Staat betrieben werden. Da die endgültige Verstaat- 
lichung dieser Lokalbahnen und der Kaschau-Oderberger Bahn bereits im 
Gange ist, ist der Zeitpunkt nicht fern, an dem sämtliche Eisenbahn- 
linien in der tschechoslowakischen Republik im Staatsbesitz sein 
werden. Während man in anderen bahnreichen Staaten (Deutschland, 
Österreich usf.) im Interesse einer ökonomischen Führung und im Inter- 
esse der Volkswirtschaft von dem Prinzip der Staatsbahnen sich entfernt, 
hat man sich in der Tschechoslowakei zum entgegengesetzten Prinzip: zur 
Verstaatlichung entschlossen. Es bleibt die Frage offen, ob 
dies auch zum Vorteil der tschechoslowakischen Volkswirtschaft seip wird. 


2. Statistisches. 


Als erstes Werk, das die Tätigkeit der tschechoslowakischen Staats- 
bahnverwaltung erschöpfend darstellt, ist die Statistik anzuführen, die vom 
Eisenbahnministerium in Prag unter dem Titel: „Ergebnisse der 
Tätigkeit der Eisenbahnverwaltung im Jahr 1921“ in 
tschechischer Sprache erschienen ist. 

Die übersichtliche Bearbeitung des umfangreichen Stoffs war mur 
auf Grund genauer statistischer Daten möglich, deren Sammlung begreif- 
licherweise eine längere Zeit in Anspruch nahm. Wenn auch die Ziffern 
aus dem Betriebsjahr 1921 stammen, so kann man ihnen nicht absprechen, 
daß sie bereits überholt wären und daß sie nicht mehr geeignet wären, ein 
der Wirklichkeit entsprechendes Bild der tschechoslowakischen Staats- 
bahnen zu geben. Ein derart großer Wirtschaftskörper, wie es die tschecho- 
slowakischen Staatsbahnen sind, unterliegt nicht jährlich eintretenden ein- 
schneidenden Veränderungen, die das entworfene Bild zu verwischen ge- 
eignet sind. Das vorhandene Ziffernmaterial hat seinen Wert für die 
Beurteilung der tschechoslowakischen Staatsbahnen auch für den jetzigen 
Augenblick behalten. Abgesehen von der in der Zwischenzeit erfolgten 
Verstaatlichung der Buschtehrader und Aussig-Teplitzer Bahn ist seit dem 
Jahr 1921 kein weiteres Ergebnis zu verzeichnen, das im äußeren 
Bilde der tschechoslowakischen Staatsbahnen, wie es uns in dem hier 
besprochenen Werk in Erscheinung tritt, eine Änderung hervorruft. Es 
ist selbstverständlich nicht tunlich, im engen Rahmen eine eingehende 
Darstellung zu geben, wir beschränken uns nur auf das allerwichtigste. 


Der ganze Stoff wird in zwei Abschnitten, die wieder in Kapitel ge- 
teilt sind, behandelt, und zwar Abschnitt A) Rechts- und Verwal- 
tungsangelegenheiten, Abschnitt B): Dietschechoslowaki- 
schen Staatsbahnen und die im Staatsbetrieb befind- 
lichen Privatbahnen. 
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A. Rechts- und Verwaltungsangelegenheiten. 


Unter den ersteren ist wohl die Tätigkeit des Departements erwäh- 
nenswert, das die Bezeichnung „Friedensreferat“ führt und das sich mit 
allen Fragen, die die Friedensverträge betreffen, befaßt. Insbesondere 
hat es im Jahr 1921 gemäß dem Artikel 208 des Friedensvertrags von 
St. Germain den Wert der tschechoslowakischen Staatsbahnen ab- 
zuschatzen und hatte sich mit Fragen zu befassen, die Aufteilung 
des österreichisch-ungarischen Wagenparks betrafen. In beiden 
Tragen ist man jedoch im Berichtsjahr 1921 über das Stadium der vor- 
bereitenden Arbeiten nicht hinausgekommen. 


Von den Verwaltungsangelegenheiten ist, wie dies in einem poly- 
glotten Staat nicht anders möglich ist, die Lösung der Sprachenfrage von 
Bedeutung. Die Tschechoslowakei wurde bekanntlich durch den Minder- 
heitsschutzvertrag verpflichtet, die Sprachenrechte der das Gebiet der 
Republik bewohnenden Minderheiten (Deutsche 3% Millionen, Magyaren 
rund 800 000, Karpathorussen rund 500000 und Polen rund 80000) unter 
gewissen Voraussetzungen zu wahren. In Ausführung dieser Verpflich- 
tung regelt nun ein Gesetz im allgemeinen die Anwendung der Sprachen 
dieser Minderheiten im Verkehr mit den staatlichen Behörden. Die zu 
diesem Gesetz erforderliche Durchführungsbestimmung ist nach der offi- 
ziellen statistischen Zusammenstellung zwar, insoweit die Eisenbahn in 
Betracht kommt, auf zahlreichen Konferenzen im Berichtsjahr vorbereitet, 
jedoch nicht definitivabgeschlossen worden, weil die iibri- 
gen staatlichen Ressorts die bezüglichen Vorschläge noch nicht ausgearbeitet 
haben. 


Aus dem Abschnitt A ist noch das Kapitel erwähnenswert, in dem 
die Zahlen der Angestellten angeführt sind. Die sind niedriger als die 
heutigen, weil in ihnen die Bediensteten der beiden unterdessen ver- 
staallichten Privatbahnen (Buschtehrader- und Aussig-Teplitzer-Bahn) 
nicht berücksichtigt sind. Nach der statistischen Zusammenstellung gibt es: 


I. Im Zentraldienst (Eisenbahnministerium) . ..... 591 Angestellte, 


Il. Bei den Direktionen (Prag, Pilsen, Königgrätz, Brünn, 
Olmütz, Preßburg und Kaschau) und zwar: 


im Dienst der Direktionen. . . 2... TEE 5 235 x 
Stations- und Fahrdienst. . . » 2. 22 2 2 2 2 2 2 2.246701 a 
Bahnerhaltung und Bahnaufsicht . . ...2.2.2.2....18461 5 
Wagendienst. .................2.... 18590 A 
Werkstättendienst `, 8 236 fg 
Fahrkartenerzeugung e, 32 į 
Materialdienst . . 2 2 2 > a a 391 a 
Beleuchtungsdienst ...............0.. 119 e 
zusammen . .... 93356 Angestellte, 
AEDENGE e 2.2 aed. a Ama en EEE E et e 78384] 


zusammen . . . . «176697 Personen. 
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B. Die Staatsbahnen und die im Betrieb des Staats stehenden Privatbahnen. 
1. Länge undAnlagekapital. 


| 


' Privalbahaaa i | hiervon 
| ' Staatsbahnen en Zusammen doppel- 
Staatsbahndirektionen der Eigentümer | gleisig 


| Kilometer 


Prag... ae vas te ky & | 1 276,685 | 610,728 1 887,413 | 347,637 
Pilsen ........ | 1286,277 792,921 2 029,198 87,451 
Königgrätz ...... | 1 562,264 | 453,056 2 015,820 156,859 
Brünn . ...... 826,057 430,390 1 256,447 101,389 
Olmütz . .....2.. | 1 273,729 | 230,731 1 504,460 273,871 
PreGburg....... 1 241,043 | 898,840 2 139,883 398,911 
Kaschau ...... LL 765,709 BO | | 765,724 830,224 1 535,948 | 1585,98 | Ga 99,861 ` 

zusammen ... | 8 171,779 + 246,890 | 12 418,669 | mas | 141597 1 415,979 


Bei dem Wert der Staatsbahnen wird darauf hingewiesen, 
daß es im Jahr 1921 zur Durchführung der Bestimmungen der Friedens- 
verträge wegen Aufteilung der auf den tschechoslowakischen Staatsbahnen 
lastenden Verpflichtungen (Artikel 203 des Friedensvertrags von St. Ger- 
main und des Artikels 186 des Friedensvertrags von Trianon) und auch 
nicht zur Abschätzung des staatlichen Eisenbahnbesitzes 
gekommen ist, der ja die Grundlage der Eisenbahnfinanzpolitik bildet. 


2. Betriebsmittel und deren Leistungen. 
a) Zahl der Wagen: 


ee, 


© €.S.D.) k.k.St.B. 30. M.A.V. aa i Im ganzen 


= 


Personenwagen ... | 1 103 5 641 738 7 382 
Postwagen. ..... | 96 971 50 1117 
Gepickwagen.... | 1 296 3 044 220 | 4 560 
Güterwagen . . . . . i 58866 25 229 9118 | 93218 
b) An Lokomotiven waren vorhanden: 
Schnellzuglokomotiven .............. 398, 
Personenzuglokomotiven. ............. 436, 
Güterzuglokomotiven ............4... 1 967, 
Tenderlokomotiven ........2..2.2.2.288.4 876, 
ZUSAMMEN u = eh wa ce BY AO Ae a 3 677. 


Interessant sind auch die Aufwendungen fiir Fahrzeuge, und zwar 
für Neuanschaffungen. Sie betrugen im ganzen. 1159341757 Ke., 
„ Reparaturen `... a 516761025 „ 


— 


1) € S. D. = tschechoslowakische Staatsbahnen. 

2) k.k. St. B. = (ehemals) kaiser]. königl. Staatsbahnen. 

3) M. A. V. = (ehemals) königl. ungarische Staatsbahnen. 

4 Diese Wagen sind Gemeinschaftseigentum der Nachfolgestaaten der ehe- 
ma‘igen Monarchie und unterliegen der Kepartition. Me 
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t 


Zahl der gefahrenen Kilometer 


| Art 


Leistungen | auf den tschechoslowak. Bahnen 
d e der Kilo- im Staatsbetrieb 
er — —-—.. dE 
meter auf Rechnung | auf Rechnung 


des Staats der Eigentümer 


Lokomotiven: 


bei Schnellziigen. ...... 5 322 595 471 120 
» Personenziigen...... 27 941 886 4 457 675 
» Motorzügen ....... 30 433 303 115 
» gemischten Zügen .. . 4215 545 6 314 773 
„ Lastzügen ........ 25 784 648 3 273 412 
„ Arbeits- und Regiezügen . 133 579 30 933 
zusammen... Zugkm 63 428 686 14 851 028 
Wagen: 
Personenwagen ....... Achskm 649 156 897 117 033 172 
Postwagen .......... = 51 983 269 11 318 956 
Gepäckwagen ........ S : 133 224 010 23 695 490 
Frachtgutwagen ....... | FA | 1 811 589 476 203 702 550 
zusammen. . . Achskm | 2645953652 | 355750168 
Verkehrs- und Betriebseinnahmen. 
e  — cia aaa = 
Zahl der beförderten Personen | Schnellzug : Personenzug 


SP I I I TE 


a) auf gewöhnliche Fahrkarten wurden befördert: 
1: Klasse. 2 2.2 2. 8 78.0 e a e 35 446 17 236 


ne se dare eo T ch we 694 353 4 068 814 
3. Be Bo ie ee ee ee ee ee | 2 784 284 128 647 944 
b) auf Streckenkarten wurden befördert: | 
VR lags a u. e Sr | 9222 2 960 
2. |. ees Ee EEGEN 230 256 419 192 
3. oe, wet ee De, es hae eee Gee Sa we dee | 490 669 1 791 042 
c) auf Schülerkarten: 
2 ET EEN ee 605 153 090 
3. Se ea Oe ae ee EE | 5 170 6 327 225 
d) Militärkarten: 
ks Klasse ace 4 ao & air we ne | — 1 596 930 
e) Arbeiterkarten `... | — | 39 220 950 
zusammen (a-e) .. 4 150 000 | 182 245 383 
Zahl der gefahrenen Personenkilometer | 
Ka Klasse. 2.2 8 SG ae GH A 7 395 154 3 028 808 
2. os Bs Gee a eer Se e Be | 131320810 259 022 114 


3. Be. We ge Tact Bt ole ade EE | 443 578 343 | 7 658 143 385 
Militärpersonen ............ | 172 485 996 


zusammen...... | 582 294 307 | 8 092 680 303 
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Durchschnittliche Beförderungstrecke 
einer jeden Person in km 


1::K13886: o 4 8: ane. 22,3 2-5 & 8% 
De a ee acer 
Oe eee, a aes Se ae, 
Militärpersonen ............ 
zusammen...... 
Gepäckbeförderung. 
a) Gewicht der abgefertigten Gepäckstücke ...... 123 686 t 
b) Zahl der Tomnenkilometer .............. 13 066 578 
c) Durchschnittliche Beförderungsstrecke in Kilometer. 105,64. 
Güterverkehr. 
| | Durchschnittl. 
Art des Guts ' Tonnen | Beförderung | Tonnenkm 
| | km | 
Bleu ten Ser 328 622 37 672 048 
Stückgul. e io See Gee wel. Wi 1611 940 174 690 314 
Wagenladung............. 38 746 827 4 283 276 015 
Lebende Tiere ............ 139 179 12 368 115 
Im ganzen ........... 40 826 568 110,42 4 608 006 492 
auf 1 km Betriebslänge ... 5 026 _ 654 926 
Regiegut .. ..:. 22220000 4 896 216 140,67 688 753 755 
Zusammen............ | 45722784 | 11366 || & 196760247 
auf 1 km Betriebslange .. . | 5 628 — | 639 711 


Verkehr auf den Umschlagplätzen. 


Beigestellte Wagen 


für die aus dem Ausland 
mit Gütern 
eingelangten Schiffe 


für in das Ausland 


Umschlagplatz 
| abgehende Schiffe 


a) auf der Moldau: i | 


1. Holleschowitz ........ | — | — 
2. .Melnik .. 2 dine ae un | — | = 
3. Raudnitz . ... 2222 20% — — 
b) auf der Elbe: | 
l AUSSIE de ee Gow ie | 27 195 4.065 
2:.LauDe: = 5.8. a wach aes 8 393 | 17 567 
3. Lobositz ........... | 68 | 129 
4. Rosawitz ........... 6 152 2 832 
5. Tetschen . .... 2.220. 22 5 898 
6. Schénpriesen. ........ 5 887 6 671 
c) auf der Donau: 
Preßburg (Bratislava) ...... l 8 524 8 391 
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Ordentliche Betriebseinnahmen. 


— Se 


h | in “/y der Betriebs- 


= ke | einnahmen 
I. Aus den einzelnen Verkehren: =n > 
1. Personenverkehr . . . ..... | 736 084 340 53 | 19,34 
2. Gepäckverkehr . ........ | 45 214 453 43 1,27 
3. Eilgutverkehr ......... | 100263 189 73. 2,63 
4. Frachtgutverkehr. ....... E 2921064780 ; 88 | 76,76 
Zusammen .......... E 3805656755 | 57 | 100,00 
auf 1 km Betriebslänge . . | 468 285 | 
| "Ke | h 
II. Andere Einnahmen: i = 
1. Ersatz für den Betrieb auf den Lokalbahnen | 819 103 725 78 
2. Wagenmiete `... | 35 960 721 20 
8. Einnahmen aus Miet- und Pachtverträgen . . . . i 11 088 103 26 


4. Telegraphengebühren, Ersatz für geliehene Gegen- | 
stände, Erlös aus Einrichtungsgegenständen der ii | 


Materialmagazine usw. ......... et | 240 633 356 — 


zusammen e, ' 1 106 790 905 23 


Gesamteinnahmen aus I. und 1. .. | 4912 447 660 | 80 
| 


Ordentliche Betriebsausgaben. 


Zentraldienst der Staatsbabndirektionen. ........ | 91691487 | 46 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung ........2.202.. | 465 050 742 | 61 
Stations- und Fahrdienst .............08. 737 095 500 | 30 
Wasendienst 2.22 = 22 tS ie Be En ek `- 1364841 344 42 
Werkstättendienst und Wagenerhaltung ........ 508 243 625 | 93 
Fahrkartenerzeugung . .  .........-0824. | 3 735 739 15 
Materialdienst: i.) os i eus 5 te gi est u ee 7 555 964 Ä 47 
Gaseinrichtungen `... | 9590628 | 74 
Elektrische Einrichtungen . e, i 8571331 , 63 
Andere Betriebsausgaben `... | 67 142072 39 
Steuern und Gebühren `, See EEE j 7158414 ds 


Zusammen . oo Sg | 3 470 676 841 | 18 
} 


Die Eisenbahnen in Dänemark 
im Betriebsjahr 1922/28'). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: trykt i. Aarhuus Stiftsbogtrijkkerie 1921.) 


l. Staatsbahnen 
(mit Einschluß der vom Staat verwalteten Privatbalınen). 


Die dänischen Staatsbahnen hatten Ende März 1923 eine Länge von 
2109,07 km. Privatgesellschaften gehörten hiervon wie bisher 98,65 km, 
nämlich die Bahnstrecken Orehoved—Gjedser (45,18 km), Viborg—Aale- 
strup (37,56 km) und Sorö—Vedde (15,93 km). Zweigleisig waren 310,9 km 
(14.15 %). Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt betrug 2396,2 km. 
Von der Länge der durchgehenden Gleise bestanden 2763 km aus Stahl- 
schienen und 5 km aus Eisenschienen. 

Ende März 1923 besaßen die dänischen Staatsbahnen 445 Bahnhöfe 
vod Haltestellen. Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,11 km. 

Die Länge der betriebenen Füährstrecken betrug im Jahresdurch- 
schnitt Slo km, am Jahresschluß 170, km. Die Schiffstrecke Korsör— 
Kiel (133 km) wurde im Berichtsjahr nicht betrieben. 


1. Anlagekapital der Eisenbahnen und Fährbetriche. 


| = 
| 1921/22 | 1922/23 
Ain Jahresschluß . . . 2 2 2 2 2 2 nen. Kr. | 477 700 794 | 513 544 366 
auf 1 Bahnkm.........2.2.. = | 198 293 213 171 
Im Jahresdurchschnitt ........2.. be 454 978 676 | 495 622 580 
Von dem Anlagekapital am JahresschluG ` ` | 
fallen auf: l | 
Grunderwerb ............08.. i 77 542 308 78912452 
feste Anlagen.............20.. 291 376 227 | 317 053 222 
Fisenbahnfahrzeuge . . . nie See : 85040 901 | 92 620 925 
Schiffe und Fährboote. .......... | 15 849 046 20 117 590 
Ausstattungsgegenstände . . . 2... s i 4592 312 | 4 835 177 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1924, S. 137. 
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2. Bestand und Leistungen der Fahrzeuge, 


1921/22 1922/23 


Bestand am 3]. März: 


Lokomotiven «<< d 9-44 4 ose 2%“ 
Tender: ra ba 0. Be Boh, Bk Se Oe Ge 
Personenwagen (einschl. Personenwagen mit 
Postabteilen) . .. : 2 2 2 2 2 ee 22.2. 
Zahl der Sitzplätze in den Personenwagen 


davon: 
Plätze 1. und 2. Klasse ......... : 
= Hie 
5 Be a ete Gad ae i 
= % 
Postwagen o s ece en te ek 


Gepäckwagen (einschließl. Gepäckwagen mit 
Postabteilen) ............... 
Güter- und Viehwagen............ 
davon: 
bedeckte u... war So el Ee OS 
Genee sau we a 
Bahndienstwagen. . .. 2.2 2 22200. 
Schneepflüge . ......... nn. 
Die Gepäck-, Güter- und Viehwagen hatten 
zusammen Tragkraft... ..... t 
durchschnittl. Tragkraft eines Wagens „ 
Für den Schiffahrtbetrieb und die Fähranlagen 
waren vorhanden: 


CHING e ar an. ONS. ee a a ee 

Fährboote . .. 2 2 2 2 2 2 2 2 re. 

Die Schiffe und Fährboote hatten zusammen 
Tragkraft. s sw wee OE Kr t 10 217 | 11 311 


| | 


Im Berichtsjahr wurden 10 Lokomotiven, 5 Tender, 51 Personen- 
wagen, 5 Postwagen, 8 Gepäckwagen sowie 209 bedeckte, 271 offene Güter- 
und Viehwagen beschafft. Ausgemustert wurden 2 Lokomotiven, 1 Tender, 
19 Personenwagen, 1 Gepäckwagen, 42 bedeckte und 36 offene Güterwagen. 
167 bedeckte wurden zu offenen Güterwagen umgebaut, ebenso 1 bedeckter 
Güterwagen als Bahndienstwagen. 


Leistungen der Lokomotiven | | 
und Wagen: | 1921/22 | 1922/23 
Die Lokomotiven haben geleistet: | | 
im GalnZen oi es ae re km | 14 406 110 15 524 592 
davon: 
Zugkm in Personenziigen....... = 6 387 235 7517 702 
»  » gemischten und Güterzügen „ | 7587530 | 7587546 
a „ Arbeitzügen ... a.a p , 229 821 i 218 039 
im Vorspanndienst .-........ A | 69 351 69 419 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1922/23. 91 


| 1921/22 1922/23 
in Leerfahrten. ............ km | 132 173 131 886 
außerdem: | 
im Verschiebedienst....... Stunden 954 991,8 957 071,8 
„ Bereitschaftdienst ...... 226 415,0 218 185 
überbaupt Lokomotivkilometer, en der 
Verschiebedienst mit 10 und der Bereit- 
schaftdienst mit 2 km für jede Dienst- 
stunde gerechnet wird ......... 24 408 858 25 531 680 
Verbraucht wurden dabei: 
RODEM u wa eu nt t 271 627 278 068 
_ auf 1 Lokomotivkm ........ kg 11,18 10,89 
Ola a a re a t 531 549 
auf 1 Lokomotivkm ........ g 21,7 21,5 
Jede Zuglokomotive hat durchschnittlich im 
Zug- und Verschiebedienst geleistet. . km 33 855 36 244 
Jede Rangierlokomotive hat durchschnitt- 
lich geleistet ..........2... 2 41 861 39 114 
Es kommen im Durchschnitt: 
Lokomotivkilometer (ohne Verschiebe- und 
Bereitschaftdienst) auf 1 Bahnkilometer. . 6 009 6479 
Zugkilometer auf 1 Bahnkilometer (einschl. 
Arbeitzüge) e, | 5 925 6 395 
Wagenachskilometer auf 1 Zugkilometer. . . 33,846 32,755 
und zwar: 
Personenwagen. . ... 2. 22.2.2... 12,354 | 12,276 
Postwagen . 2.254... 20. e we ʻo 1,097 1,097 
Gepäckwagen ............ 2,986 2,904 
Güterwagen ........... xs 17,409 16,478 
Wagen auf 1 Zug . .......2-442-6- 14,432 14,028 
und zwar: 
Personenwagen ..........-eee8. 4,373 4,266 
Postwagen `... aeae eno’ ; 0,437 | 0,407 
Gepäckwagen. .. .: 2: 220000. 1,174 1,157 
Güterwagen... = er. aa 8,448 | 8,198 
Reisende auf einen Zug ........... 69,8 66,5 
Mit Frachtberechnung befördertes Gut auf 
einen Zug: : 2: 2 see ne EE t 38,0 35,6 
Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck 
und die sonstigen ohne Frachtberechnung 
beförderten Güter (Dienstgüter usw.) mit 
in Rechnung gezogen, so ergeben sich als 
durchschnittliche Fracht eines Zugs. . t 40,0 37,5 
Die eigenen und fremden Wagen haben 
auf den Staatsbahnen geleistet . . . . km 204 985 123 214 956 631 
und zwar: 
die Personenwagen .......... 5 62 116 004 65 376 275 
a Postwagen ..... 22200. à 6 209 351 6 239 249 
» Gepdickwagen........... i 16 675 359 17 725 446 
a Giiterwagen...........-. e | 119 984 409 125 615 661 
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1921/22 | 1922/23 


Wagenachskm sind auf den Staatsbabnen 
geleistet worden: 


In ganzen. 22. CES Een 480 736 769 501 923 380 
davon: 
von Personenwagen............ .. 175 470 X6 188 116 163 
` Postwagen = Eee 15 579 991 16 804 186 
„ Gepäckwagen .........-... 42 406 640 44 507 074 
„ Güterwagen ... 2.222000. | 247 279 173 252 495 957 
» Wagen aller Art: | 
in Personenziigen......... 164 357 592 183 257 782 
» gemischten und Güterzügen . . 316 379 177 318 665 598 
Es kommen im Durchschnitt: | ` 
Wagenkilometer auf 1 Bahnkilometer 85 503 89 707 
Wagenachskilometer auf 1 Bahnkilometer 200 524 209 466 
Wagenladungskilometer (1 Wagenladung = | 
10 Tonnen) auf 1 Bahnkilometer 140 228 147 938 
Durchschnittlich kommen Reisende: 
auf 1 Personenwagenkilometer ...... 16,0 15,6 
» 1 Personenwagenachskilometer . . . . 5,65 5,41 
Zahl der geleisteten Platzkilometer . Mill. rd. 2 990,5 3 195,7 
davon 1. und 2. Klasse ...... 8 484,9 529,3 
3. me e 2 505.6 2666,4 
Frachtpflichtige Gütertonnen kommen im | 
Durchschnitt: Ss 
auf 1 Gepäck- und Güterwagenkilometer . 3,95 3,80 
„ 1 Achskilometer dieser Wagen | - 1,86 1,83 
Finschließlich der frachtfreien Güter kommen 
im Durchschnitt Gütertonnen: 
auf 1 Gepäck- und Güterwagenkilometer . 4,16 4,01 
© , l Achskilometer dieser Wagen .... | 1,96 1,93 
Von 100 bewegten Plätzen waren durchschnitt- 
lich besetzt — 2. » 2.45 2 9404) 4... 22% 32,5 31,5 
und zwar: 1. und 2. Klasse = .. | 19,8 21,1 
we ee ae 38,2 36,5 
Die Tragkraft der Gepäck-, Giiter- und Vieh- | 
wagen war durchschn. ausgenutzt mit. 0o | 32,1 30,4 
Die Schiffe und Fährboote haben geleistet km | 544 100 568 100 
außerdem im Bereitschaftdienst, die 
Dienststunde zu 2 km gerechnet . „ | 155 900 194 700. 


3. Verkehr. 


Auf den dänischen Staatsbahnen und den von ihnen betriebenen 
Dampffähren wurden Reisende befördert: 


yo oo davon — 
jahr im ganzen | R d im Wechselverkehr ` im 
| | Bi verkehr, mach ` ` von | Durchgang- 
| | ORE ESEE = fremden Bahnen | verkehr 
| 
1921/22 | 29340997 | 27695346 | 787212 855 821 2618 
1922/23 . 29808905 | 28141429 | 808098 | 823775 35 603 
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Bei der Ermittlung der Zahl der beférderten Reisenden und der ge- 
fahrenen Personenkilometer wurden gerechnet: 
fiir 1 Monatkarte 40 Fahrten zu 25 km; 


fiir 1 vierzehntägige Karte 10 Fahrten zu 150 km; 


für 1 achttägige Karte © Fahrten zu 150 km: 
für 1 Wochenkarte 12 Fahrten zu 15,0 (1921/22 zu 13,8) km. 


Die Einnahmen des Personenverkehrs 
haben betragen: 
im Binnenverkehr . . . . 2. 2 2 2 2 2.0. 
~ Wechselverkehr mit fremden Bahnen . 
a Durchgangverkehr. .......... 
= RANZEN. 2.2 2 ee 


darunter: für Schnellzüge . 
Rundreiseverkehr . 
Monatkarten .......... 
vierzehntägige Karten. ..... 
achttägige Karten. ....... 
Wochenkarten ......... 
Sonderzüge ........... 


= e WO è ò> ç òo e > 


= >e ò o òo o «6 


[m Güterverkehr wurden befördert: 


iM Fanzen: . zo. a nr et e 
davon: im Binnenverkehr. ........ 
„ Wechselverkehr mit fremden 
Bahnen: Versand ..... 

Smp ang en IS 

„ Durchgangverkehr. ...... 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr be- 
trugen: 

im ganzen. . 

davon: im Binnenverkehr. ........ 

„ Wechselverkehr mit fremden 

Bahnen und im Durchgangverkehr 


(WE č è č s o č e ç o ç e o @ SE E oc 


Von den wichtigeren Güterarten wurden 
befördert: 


Erde und Steine. ... aaa 2 2 2 ne. 
Steinkohlen . . . :. . 22 2 2 2.20. TE 
Futtermittel... e, 
Ziegel- und Kalkwerkerzeugnisse . 

Getreide, Mehl usw......... 

Holz und Holzwaren . 
Düngemittel, Abfälle... .. 22.2.0... 
Metalle und Metallwaren 
Fleisch, Speck usw. . 
OTE A fe BA ee OG 


. » 8» ò © òo òo @ ò © 


= @ ò% ee æ 


o © 8 č è @ ee 8 © 


PVT cate Be waned Toi es ade te Beh oe 
Heu und Stroh .........2.2.2.. 
Margarine . 

Fische und Schaltiere........... 


© [TR č > èe mm © â ò © © @ 8 ç ç > & 8 a 


1) simtlicher Giiter. 


| 1921/22 


m Oe 


1922/23 


Kronen 


| 57 472 750 
| 8 381 238 
| 60557 


| 65 914 545 
| 8861 696 
\ 2105075 
| 4720 133 


(um | oma ` 
5 090 422 5 427 598 


| 639 351 
| 879793 


93 013 202 
69 624442 


23 388 760 


| 115.5 11,8 

| 651,4 10,7 

564,5 {1,3 
365,2 6,0 

| 666.1 11,0 

| 301,2 5.0 

| 2623 | 42 

| 1878 | 

1 133° 24 
239,9 | 

| IIe | 2.0 

1103 i 

| 121.0 | 

| O17 j; 09 

| 38,7 Oe 

| 866 ue 


50818681 
7 776 433 
84935 

58 680 049 
2625 151 
2113747 
4 236 057 
490 210 
512785 
2073 

14 953 


610 743 
938 879 


76 552 691 


ar | 


58 010 893 
18 541 793 


1000 t | dë | 1000 t oy 


853,5 13,6 
709,1 11,3 
594.3 8.9 
503.7 8.1 
461,9 7.4 
422,6 6.3 
329,3 5.2 
235,1 4,8 
177,0 2.8 
153,7 | 2.5 
107.0 | Le 
948 , 1,5 
876 | ls 
61,6 1,0 
545 0,9 
40.1 0,6 
37,1 5 0,6 
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Aus Deutschland gingen ein: Tonnen 


Metalle und Metallwaren .........2... 85 600 | 83 688 
Ziegelsteine, Kalk ...... 22 2 ne. 27 900 36 253 
Steinkohlen ...........2-....84.4-4 18 700 34 858 
Erde und Steine ......... De ee 53 600 31 901 
Futtermittel . 2 2 2 Co on 27 900 30 824 
Düngemittel ........ en | 12 700 30 049 
Bauholz ... ....e...-.. ot ad 19 300 11 935 
Getreide, Mehl .......... +..... 6 500 9173 
TOE e Z araea aE a ae a a a 4 500 2 122 
Máis ag Soc ee Se hha E 1 123 
Margarine <5 E EE e E E 678 
Nach Deutschland gingen aus: | 
Getreide ............. 2.088004 46 100 18 049 
Fleisch und Speck .............. | 15 700 17 865 
Heu und Stroh..............2.. | : 11 293 
Butler & #2... ii At eee tet Rates Bee ek l 13 400 10 821 
Metalle und Metallwaren . . . . 2.2 2 2.02. | 3 900 7 759 
Futtermittel .......2.2..2....2.4.2.. | 5 200 6 315 
Düngemittel, Abfälle . . ... 2.2 222202. | 2 700 3 137 
Fische und Schaltiere ........2.2... | 5 500 2902 
Milch 2-2 ar Feo et Bove de ee we 4 900 1 442 
EE wie Sa ee te ee Oe ae ae A a 234 534 
Erde und Steine be AE te: Shee ey Re 600 468 
Holz. See ae, ee re ck ee we 2G 400 150 


Die weiteren Einzelheiten des — ehre ergibt die nachfolgende 
Übersicht: 


1921/22 1922/23 
a) Personenverkehr: 
Zahl der beförderten Personen . . . ..... 29 340 997 29 808 906 
davon: in 1. Klasse . . .... 22 22.0. 11 601 11 328 
von der Gesamtzahl der 
beförderten Personen Di, 0,04 0,04 
in 2. Klasse .........2... 1 764 601 2 040 275 
Vio 6,01 6,84 
in 3. Klasse ............ | 27 564 795 27 757 302 
Die | 93,95 93,12 
Beförderte Reisende auf 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge der Bahn- und Schiffs- 
strecken. ie SA ee 11 839 12 033 
Zahl der durchfahrenen Personenkilometer . | 1 051 944 377 1 083 818 890 
davon: auf der Eisenbahn ........ | 990 852 713 1 018 753 176 
„ Fährschiffen ......... 61 091 664 65 065 714 
Es kamen Personenkilometer: | 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge | 
der Bahn- und Schiffstrecken ..... | 424 445 437 618 
auf 1 Zug- oder Schiffkilometer...... | 71,3 68,2 
„ 1 Personenwagenachskilometer .... | 5,65 5,41 


Durchschnittlänge einer Reise ...... km | 35,9 36,4 
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| 


Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden 1921/22 | 1922/23 

befördert: man 

auf gewöhnliche Fahrkarten ....... 23 422 980 23 071 084 

im Rundreiseverkehr ........... | 167 721 207 557 

auf Zeitkarten: | 
Monatkarten!) . . 2 2 2 2 222 ne. 5 605 520 6 352 400 
vierzehntägige Karten ......... 74 030 83 610 
achttägige Karten ........... 67 842 87 906 
Wochenkarten .........2...-. | 2 904 | 6 348 


1) Monatkarten mit Gültigkeit zu Reisen zwischen sämtlichen Stationen 
wurden (im Vorjahr) im Berichtsjahr ausgegeben für 


1 Monat (2573) 27651, 5 Monate (19) 31, 9 Monate (—) 1, 
2 Monate (1662) 1 746, 6 = (10) 23, 10 = (—) -, 
3 ” (6 888) 7234, 7 ” (—) l, ll ” (—) ~~) 
4 u ( 142) 186, 8 8 (1) 2, 12 = (38) 33, 


zusammen (11333) 12008, davon (5212) 6083 für 1. und 2. Klasse, (6121) 5 925 
für 3. Klasse, 


Monatkarten mit Gültigkeit zur Reise zwischen 2 bestimmten Stationen wurden 


ausgegeben: 1. und 2. Klasse ...... (1574) 2150, 
3. Klasse .......... (40 457) 50.033, 
zusammen . . (42031) 52183, 
davon für 1— 6 km (3830) 4747, 26— 30 km (1117) 1537, 
7— 8 , (8542) 9968, 31— 40 , (3319) 4571, 
9—12 „ (8573) 10796, 41— 50 , (1042) 1556, 
13—17 „ (8420) 969, 51— 60 „ ( 180) 216, 
18—21 „ (4883) 6111, 61— 80 , ( 80) 134, 
22—25 „ (2045) 2738, 81—100 , ( —) 76, 
mehr als 100 , ( —) 36. 


ImDurchschnitt hatte eine Monatkarte fiir 1. und 2. Klasse (2,8) 3,1 Mo- 
nate, fiir 3. Klasse (2,6) 2,4 Monate Giiltigkeit und brachte ein: fiir die berechnete 
Fahrt (84) 66 Ore, für das berechneie Personenkilometer (3,4) 2,6 Ore. 

Von der Gesamtzahl der Monatkarten mit Giiltigkeit zwischen 2 bestimm- 
ten Stationen wurden (25005) 31253 zwischen Kopenhagen und Stationen der 
Nord- und Kiistenbahnen ausgegeben. 

Die vierzehn- und die achttigigen Karten haben Giiltigkeit zur Reise 
zwischen sämtlichen Stationen. Ausgegeben wurden (im Vorjahr) im Berichtsjahr: 

vierzehntägige Karten (1113) 1876 für 1. und 2. Klasse, 


A020) BB: 5 3 m 
zusammen . . . (7403) 8361, 
achttägige Karten . . (11807) 14651 „ 3. m 


Im Durchschnitt brachten die vierzehntägigen Karten (6%) 586 Öre für 
die berechnete Fahrt und (4,6) 3,9 Öre für das berechnete Personenkilometer ein, 
die achttägigen Karten (667) 583 und (4,4) 3,9 Ore. 

Die Wochenkarten gelten von Montag bis Sonnabend zur täglichen Hin- 
und Rückfahrt in 3. Klasse zwischen zwei bestimmten Stationen. Im ganzen 
wurden (242) 529 Karten ausgegeben. Im Durchschnitt brachten sie (38) 33 Öre 
für die Fahrt und (2,8) 2,2 Öre für das Personenkilometer ein. 
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Von den auf gewöhnliche Fahrkarten und | 
im Rundreiseverkehr!) zurückgelegten 
Reisen kommen auf Entfernungen: ect 

boer Ze e 2 e ee A 


oder von sämtlichen Reisen . . . . % 
von 16 bis 30 km ............. | 
oder von sämtlichen Reisen .. . . % | 
von 31 bis 50 km ............. | 
oder von sämtlichen Reisen . . . . % | 
von 51 bis 75 km .........2.2.2... ! 
oder von sämtlichen Reisen . . . . % 
von 76 bis 100 km. ............ ! 
oder von sämtlichen Reisen ... . % 
von 101 bis 196 km ...... ..... 
oder von sämtlichen Reisen . . . . % | 
von 197 bis 400 km ............ | 
oder von sämtlichen Reisen .. . . Die 
uber 400 km. dei ES Mares ee ee 
oder von sämtlichen Reisen ... . 
b) Gepäck 
einschließlich Motorwagen und Fahrräder: 
Gesamtgewicht.............. t 
Frachtfreies Gewicht. .......... 2 
Frachtpflichtiges Übergewicht ...... 2 
Tonnenkm des Übergewichts. . ..... 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffsstrecken . . . . . 
Durchschnittliche Beförderungstrecke. . . kın | 
Einnahme: c s u Bo we SSS oe al ood Kr. 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffstrecken ... „ 
c) Güterverkehr 


Befördertes Frachtgut, 
zeuge und Leichen 
davon waren: 
Frankatursendungen?) 
Expreß- und Eilstückgut 
Frachtstückgut 
Wagenladungsgut.. . . . 2. 222.20... 
gebrauchtes Packzeug 
Fahrzeuge und Leichen 3)... .... š 


DOi ok ge eG ge es 


einschließlich Fahr- 
d 
| 


1921/22 167 721 (Einnahme 2105075 Kr), 19222 

Von den ausgegebenen Fahrscheinen 
1 669 067 Kr. 
schnitt brachte ein Fahrschein 10,18 Kr. 


fielen 


1921/22 


9953 794 
41,76 

6010073 
25,48 

3561 179 
15,10 

1 528 700 
6,48 

741 560 
3,14 

1229 185 
5,21 

578 991 
2.46 


] 237 619 


519,5 
48,2 
2 624 867 


1 059 


6 473 540 


86 218 
67 321 
645 401 
5 610 846 
63 209 
545 


| 


| 


145 692 
(1 742552 Kr.) Einnahme auf die 1. und 2. Klasse. 
(12,55 Kr.) ein, d 


1922/23 


9813 017 
42,15 

5 837 452 
25,08 

3 397 896 
14,69 

1 492 261 
6,41 

737 324 
3,17 

1 296 072 
5,57 

618 306 
2,63 

91 313 
0,39 


42 149 
18 405 
23 744 
1 168 369 


6 800 983 


93 237 
67 631 
662 902 
5 917 841 
58 472 
900 


1) An Rundreise- und Touristen-Fahrscheinen wurden ausgegeben: 
3 207557 (Einnahme 2 113 747 Kr.) 
(121 754) 
Im Durch- 
s. bei einer durch- 


schnittlichen Befürderungstrecke von 104 km (100 km) 9,76, Ore (12,56 Ore) für 


das Kilometer. 


2) Das sind im Binnenverkehr gegen Frachtvorauszahlung im Betrag bis 


6 Kr. beförderte Sendungen. 


*) Als Durchechnittgewicht sind für Fahrzeuge 


Leichen 560 kg berechnet worden. 


auf eigenen Rädern und 


mit 
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An Vieh wurden befördert S 


Pferde. e, Stück 


| 
Hornvieh . .. 2 2 2 2 2 2 2 2 ne. S | 
Kälber; 24.8.3 eg e ee eh, ë = 
Schweine und Ferkel ........ 8 


Schafe, Lämmer und Ziegen 
Federvieh und sonstige Tiere... . , 
Berechnetes Gewicht der beförderten 
Tiere. 2 yh ae 5 2 Eu an e t 
Gesamtgewicht der beförderten Güter, 
Tiere und Fahrzeuge ......... 
Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange 
der Bahn- und Schiffstrecken wurden 
befördert .. a we ee rs | 
Zahl der im Güterverkehr geleisteten tkm: il 
auf der Eisenbahn ......... tkm > 
» Fd&hrschiffen.........2.. 
zusammen ......... 
davon kamen auf: 
Frankatursendungen ........ a | 
Expreß- und Eilstückgut ...... j 
Frachtstückgut ........... | 
Wagenladungsgut 
gebrauchtes Packzeug ....... 
Fahrzeuge und Leichen 
Tiere... 2 2/03 hs 4 0 SE Na 
Es kamen Tonnenkilometer: 
auf 1 Bahnkilometer. ........ 
» 1 Zugkilometer ......... 
„ 1 Gepäck- und Güterwagenkm . 


kad 
» 1 Gepäck- u. Güterwagenachskm „ 
Mittlere Beförderungslänge einer Tonne 
Gut einschließlich Tiere. ...... km 
Frachtfreie Güter: | 
Gewicht 2.4 ote Schenke <8 t 
tkm ' 


| 


1921/22 


67 690 
262 713 
66 OO 
496 095 
49 227 
168 


161 498 


6 635 038 


2677 


533918044 
41 067 448 
579 985 492 


9 052 890 
10 095 233 
73 279 264 

461 478 897 
9134111 
92 113 

16 352 984 


224793 
38,6 


3,94 
1,86 


87,26 


323 630 
27 832 180 


4. Finanzielle Ergebnisse. 


A. Einnahme: 0 


Gesamteinnahme ........... Kr. 170 752 256 
davon kamen: N 
auf den Personenverkehr: i! 
INSBANZEN. 2.8 ze EE EE z | 65 914 545 
d 38,6 
auf den Gepäckverkehr . . . . . .. km 2 624 867 
Bandits, ae 0% 1.5 
Als Durchschnittgewicht sind berechnet worden für: 
Pferde und Hornvieh. .... 400 kg, | Hunde 
Kälber, Schweine und Ferkel 50 „ Federvieh 
Schafe, Lammer und Ziegen . 3 „ 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925, 


1922/23 


49 141 
333 093 
66 683 
697 425 
47 229 
203 


192 280 


6 993 263 


2 823 


543 652 756 
37 606 039 
581 258 795 


9 789 835 
10 591 631 
83 426 914 

449 848 309 
8 901 650 
125 334 

18 575 072 


226 831 
35.5 


97 


3,79 
1,83 


33,12 


344 160 
29 597 760 


145 536 717 


58 630 049 
40,3 

1 909 226 
1,3 


~l 
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auf den Güter- und Vichverkehr: 


im. ganzen u. swe eng Kr 
gd 
auf Postbeförderung: 
im ganzen gë Se hs 8 wa Kr. 
ie 
auf sonstige Quellen: 
ini: ganzen = sa 2 SSE Aa Kr. 
"ie 
Es kamen auf: 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffstrecken . . Kr. 
1 Zug- oder Schiffkın ...... Ce vi 
1 Wagenachskm........... Ore 
1 Tag, & oie es Str a et EO = kr. 


An den Einnahmen aus der Personenbefor- 
derung sind beteiligt: 
die 1. Klasse mit 


0/0 
e, >. 5 EE Kr. 
Din 
e 3: = ae day Wal es ee hg sient Kr. 
% 


Die durchschnittliche Einnahme aus dem Per- 
sonenverkehr betrug: 
für eine Person: 


in der 1. Klasse . . . 2.2 22.0. Öre 
2 ® 
ge 2 Be baal Wet Ae? at dn os oe S 
ed EE i 
Uberhaupt ie a2 2 waste a x 
für 1 Personenkm . . .. 22 2 220. = 
» 1 Personenwagenkm ....... = 
1 Personenwagenachskm ..... a 
Von den Einnahmen aus deın Güter- und 
Viehverkehr kamen auf: 
Frankatursendungen ......... Kr. 
0/0 
Expreb- und Eilstückgut ....... Kr. 
déi 
Frachtstiickgut ........ . Kr. 
Oo 
Wagenladungsgut .......... Kr. 
déi 
gebrauchtes Packzeug ........ Kr. 
0/0 
Freimarkenpakete .......4... Kr. 
%o 
Fahrzeuge und Leichen ....... Kr. 
% 
Tiere. 5-384. 2d. Boke Re a Se day. Snes sa eae Kr. 
%p 


1921/22 


54,5 62,5 

5 479 299 5 075 831 
3,2 3,6 

3 720 343 | 3 318 919 
2,2 2,3- 

| 
68 896 Ä 58 750 
11,68 | 9,16. 

35,5 29,0 

407 814 398 731 

382 206 | 313 682 
0,6 | 0,5- 

11 413 588 9 895 403 
17,3 | 16,9 

54 118 751 48 470 964 
B21 | 82.6 

| 

3294,6 2769,1 
646,38 | 485,9 
196,3 174,6 
221,6 196,9 
6,3 5,4 
106,1 89,8- 
37,6 31,2 

2 566 394 2 298 333 
27 | 3,0 

4 845 767 4 080 775 
52 | 5,3. 

19 973 961 | 16 015 762 
21,5 | 20,9 

55 797 569 | 46 505 785 
65,0 ` 60,8 

1 271 236 1 002 767 
1,4 1,3 

1554 193 1 341 349 
1,7 1,8 

196 742 149 769 
02 | 0,2 

6 807 340 5 158 152 
7,3 | 6,7 


| 1922/23 


| 
| 93013202 , 76552692 
| 


SH 
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Die durchschnittliche Einnahme aus dem 
Güterverkehr betrug: 
für 1 Tonne: 
Frankatursendungen 
Expreß- und Eilstückgut 
Frachtstückgut . . . 222. 2... s 
Wagenladungsgut 
gebrauchtes Packzeug ....... 3 
Fahrzeuge und Leichen 
Tiere 
im. Mittels ars Sea aeg 
für 1 Tonnenkm: 
Frankatursendungen ........ Ore 
Expreß- und Eilstiickgut. ..... ä 
Frachtstiickgut........4... 
Wagenladungsgut 
gebrauchtes Padkzeug ....... a 
Fahrzeuge und Leichen 
Tero u re es Eee 
ia Mittels sG 2 3 2 2a Ge 
für 1 Giiterwagenkm 
„ 1 Güterwagenachskm ....... 


Werden — wie in der deutschen Statistik — die Gepäckbefürderung 
zum Personenverkehr und die Postbeförderung zum Güterverkehr ge- 


rechnet, so brachten ein: 
der Personen- und Gepäckverkehr: 


| 


{ 


1922/23 


24,66 
60,34 
24,16 
7,86 
17,16 
166,41 
26,83 
10,96 


23,5 
38,5 
19,2. 
10,3 
11,3 
119,5 
27,8 
13,2 
54,7 
26,4 


99 


—=— 


ID Banzen a a Eee Kr. 68 539 412 60 589 276 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffstrecken . . „ | 27 655 24 459 
von 100 Kr. der Verkehrseinnahme . . „ | 41,03 41,63 
der Giiterverkehr: 
iMm- ganzen: re aol ee A 4 98 492 501 81 628 523 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffstrecken . . . 39 740 32 951 
von 100 Kr. der Verkehrseinnahme .. , 58,97 | 56,09 
B. Ausgabe: | 
Gesamtausgabe ............. Kr 233 189 626 ' 144 600 492 
davon kamen auf: | 
l. die Generaldirektion . . . 2.2.2... e 2186102 | 1 842 089 
Din | 0,937 | 1,27 
2 unmittelbar von der Generaldirektion | 
geleitete Dienstzweige: 
a) Schiffsdienst .......... Kr. 16196844 9 296 001 
Die 6,946 | 6,429 
b) Werkst&ttendienst!) ...... Kr. 19 632 923 | 15 488 859 
dÉ 8,419 | 10,711 
c) Kontroll- und Rechnungsdienst . Kr. 2017 091 1 766 939 
din 0,865 1,223 
zusammen 2. .. . Kr. 87 846 858 | 26 551 799 
Hin 16,230 | 18,362 


1) An Werkstätten sind vorhanden: 2 Hauptwerkstätten (Kopenhagen und 
Aarhus), 1 Nebenwerkstatt (Nyborg) und 3 Betriebswerkstätten (Aalborg, Esbjerg 


7* 


100 


3. Bezirksverwaltung: 


a) Bezirksleitung ......... Kr. 
0/9 
b) Stations- und Zugdienst . Kr. 
KC 
c) Bahnbewachung u. -unterhaltung Kr. 
| 0/0 
d) Telegraphen- und Signaldienst . Kr. 
ie 
e) Maschinendienst ........ Kr. 
% 
zusammen 3. . . . Kr. 
Die 
darunter für: 

Kohlenverbrauch der Lokomotiven. .Kr. 
Ölverbrauch der Lokomotiven .... „ 

4. gemeinschaftliche Betriebsausgaben 
für 2 und 3 fee Sana ex Kr. 
% 

5. Ruhegehälter, Wartegelder, Unter- 
stützungen und dgl.......... Kr. 
o/o 
6. Vergütung für gepachtete Strecken . Kr. 
% 

7. kleinere Ergänzungen und Verbesse- 
rungen der Bahnanlagen. ...... Kr. 
KC 
8. das Hauptpriifungsamt........ Kr. 
% 
9. Gerichtskosten . ........... Kr. 
o 
10. Eisenbahnrat..........4... Kr. 
Oo 
11. Abschreibung vom Anlagekapital . . Kr. 
0/0 


Von den Ausgaben kamen: 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 
der Bahn- und Schiffstrecken Kr. 
» 1 Zug- oder Schiffkm 
„ 1 Wagenachskm 
„ 1 Tag 


e ə ò% è% òo ò je ew «@ 


eo e òo ò> òo @ @ ç ọ  e@ òo a â ò ò ù ë ọ 


C. Abschluß: 


Der Abschluß ergab 1921/22 einen Fehl- 
betrag, 1922/23 einen Überschuß und zwar: 
im ganzen 


e e.e òè © òo ò ò% a ò ò ò% ò # @ 


| 


1921/22 


2 328 009 
0,998 

64 359 108 
23,311 

27 606 732 
11,839 

1 941 606 
0,833 

70 429 903 
30,203 

156 665 358 
67,184 


47 696 296 
414 168 


23 309 450 
9,995 


7 150 276 
3,066 

164 483 
0,071 


1 240 292 
0,582 

141 904 
0,061 

15 836 
0,007 

3 960 
0,002 

4 465 107 
1,915 


—62 437 370 
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1922/23 


2 308 448 
1,596 

42 842 532 
29,628 

21 524 501 
14,886 

1 467 140 
1,015 

29 168 765 
20,173 

97 311 386 
67,297 


10 963 570 
217 609 


5 592 912 
3,868 


6 715 942 
4,644 

164 483 
0,114 


1 209 309 
0,836 

138 337 
0,096 

14 987 
0,010 

3 875 
0,003 

5 056 373 
3,496 


58 372 
9,10 
28,8 
396 166 


-+ 936 225 


und Struer). — Vom Hundert der Ende März 1922 vorhandenen Fahrzeuge standen 
1921/22 in Ausbesserung: 11,7 Zuglokomotiven, 7,1 Verschiebelokomotiven, 11,7 D- 
Zug-Personenwagen, 11,0 zwei- und dreiacheige Personenwagen, 9,2 Gepäck- und 
Postwagen, 6,0 bedeckte und 4,2 offene Güterwagen. 
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1901/29 E 1922/23 l 
für 1 km durchschnittl. Betriebslänge tn Eee 


der Bahn- und Schiffstrecken Kr. — 25 193 + 378 ` 
» 1l Zug- oder Schiffkm ....... 5 — 4,23 + 0,06 
, 1 Wagenachskm ......... Ore © — 12,98 + O19 
me = a Bike rn ig). are aS Kr. -- 171 061 + 2565 
auf 100 Kr. des Anlagekapitals am 
Jahresanfang...........6. a — 14,44 | + 0,20 


Zum Vergleich mit der deutschen Statistik wird bemerkt, daß nach 
dieser die unter B Nr. 11 nachgewiesenen Ausgaben nicht zu den Be- 
triebsausgaben gerechnet werden. Bleiben sie außer Betracht, so stellt 
sich der Abschluß folgendermaßen: 


Gesamteinnahme............. Kr. | 170 752 256 | 145 536 717 
Gesamtausgabe `, ons aoo’ » || 228724519 139 545 119 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge | | 
der Bahn- und Schiffstrecken , ! 92287 | 56 332 
» 100 Kr. Einnahme (Betriebszahl) . „ 133,95 95,88 
Fehlbetrag (—), Überschuß (+) ..... A | — 57 972 263 + 5 991 598 
auf 100 Kr. Einnahme......... n —_ 33,96 + 4,19 
„ 100 , des im Jahresdurchschnitt | | 
verwendeten Anlagekapitals .... , d — 12.7% =) + 1,21 


Über den Fährbetrieb Gjedser—Warnemiinde (45 km) enthält der 


Betriebsbericht folgende Angaben: 
Es wurden befördert: l! 


Reisende 8 A E 20.80: Su 136 759 

GUE 4. Sie Sea 2 ee t 142 860 
An Einnahmen sind aufgekommen: 

aus der Personenbeförderung ... . Kr. 632 400 

. » Giiterbeforderung ...... R 414 500 

» » Postbeförderung ....... J 155 600 


zusammen... e | 1 202 500 
Die Ausgaben betrugen: i 
im ganzen ee Var Kr. | 1 748 839 
durchschnittlich für: Ä 
ı Fahrt . 2.2 2 > 22 2 ni 1 671,9 
 Schifikin. ie 4. wie éi re Ok = | 36,4 
1 übergeführte Eisenbahnwagenachse. „ 56,7 
Von dänischen Schiffen wurden Fahrten 
ausgeführt: 
m panen A Le me a Se na 1046 
- Durchschnitt täglich... ....... |! 2,9 
Auf eine Überfahrt kamen: | 
Reisende: na a Eee 1 65 
Giitertonnen. . ases rn ren. | 68,3 
An Eisenbahnfahrzeugen wurden tibergefiihrt: 
Personen-, Post- und Gepäckwagen: 
im ganzen ........... Achsen 4.009 
im Durchschnitt täglich .... a , 11,0 
Güterwagen: | 
im ganzen . . .. 2.2.0... = | 26 852 


im Durchschnitt täglich .... e : 73,6 


220 500 
1 322 600 


157 100 
147 065 


725 700 
376 400 


1 112 600 


988,1 
21,4 
33,8 


1 126 
3,0 

140 
65,3 

7 066 
19,4 


25 856 
10,0 
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we we 5. Unfälle. 


a 
e e o- e ese 
$ D , . > 
s OP eink? — e b `a Ñ 
d ee ’ A 5 s . D e 
e 
~,° E fg? e ei D 


1921/22 1922/23 


i 
See | cl -—- — een 


1. Reisende: | ge- | E GE SE Ge 
ohne eigene Schuld bei Unfällen |, tötet schwer!) leicht?) tötet schwer!) leicht?) 
während der Bewegung der |= SEET nee 


— nu 


t 


| 


PUG A er apn — 13 po | 3 2 
infolge eigener Unvorsichtigkeit 2 | 2 3, 2 2 ` 8 
zusammen (1). . . . . | 2 | 2 | 16 | 2 | 6 10 
auf 1 Million Reisende .... |, 0,07 0,07 ` 0.55 0.07 , 0,20 0,31 
„ 100 Millionen Personenkm . | 0,19 0,19 | 1.521 018 | 0,55 0,92 
» 10 Millionen Personen- ) 
wagenachskm Ou 0,11 0,91 0,11 0,32 0,53 


2. Eisenbahnbeamte und |! | | 
Arbeiter: i 
A. beim eigentlichen Betrieb: 
a) ohne eigene Schuld bei | 
Unfällen während der Be- | 
wegung der Züge .... < — 9 | 6 2 nu 116 
b) infolge Unvorsichtigkeit | 
beim Bestcigen oder Ver- | 
lassen der Züge . "E 
c) beim Rangieren von Zü- 


gen oder Lokomotiven . | 3 17 IO: 7 7 87 
d) infolge Unvorsichtigkeit | | 
beim Betreten der Gleise d l 3 — — 2 
e) infolge sonstiger Unvor- | 
sichtigkeit im Dienst .. | 1 | 2 ; 49 SZ d 8 81 
B. bei Arbeiten außerhalb des | | | | 
eigentlichen Bahnbetriebs . , 2 I3 p 278 al 304 
zusammen (2). .... . 6 55 526 9 | 38 603 
auf 1000 Bedienstete ..... . 031 2.82 26,97 0,47 3,00 31,17 
„ 1 Million Zurkm. ..... ` 0,41 3,74 35,78 0,57 | 3,65 37,95 
» 10 Millionen Wagenachskm ; 0,12 1,14 10.9 0,18 | 1,16 12,01 


3. Sonstige Personen: 
a) bei Arbeiten auf Bahnhöfen ] = = ee 3 l 
b) ohne eigene Schuld, infolge | | 

von Zugunfällen, mangelhaf- ı 
ter Bewachung von Über- 


ty 

te 
| 

EA, 


gängen u. dgl. ....... — 2 
c) beim absichtlichen oder un- 
aufmerksamen Aufenthaltauf 
dem Bahnkörper .......6 3 l 6 6 9 
zusammen (3:. .... 7 5 3 9 9 13 
insgesamt ......, 15 62 | 54 | 2 | 73 | 626 


1) Hierunter sind Unfälle verstanden, die eine Erwerbsunfahigkeit von 
mehr als 13 Wochen zur Folge hatten. 

2) Hier werden solche Verletzungen nachgewiesen, die eine Erwerbs- 
unfähigkeit von mehr als 2 bis 13 Wochen zur Folge hatten. 
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ll. Privatbahnen. 


Die nicht vom Staat betriebenen dänischen Privatbahnen hatten am 
Schluß des Betriebsjahrs 1922/23 einschließlich der von der Südfünenschen 
Eisenbahngesellschaft verwalteten Staatsbahnstrecke Nyborg—Ringe— 
Faaborg (55,73 km) eine Gesamtlänge von 2516,78 km. 


Hiervon liegen 


auf Seeland ......... . 894,07 km 
auf Laland und Falster . . . . . 1993 „ 
auf Fünen und Langeland . . . . 386 6 ,, 
in Jiitland . . 2 2 2 2020202. 1494,33 „ 
auf Bornholm ......... 91W p. 


Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse der Privatbahnen sind in 
der folgenden Übersicht zusammengestellt. Das Rechnungsjahr fällt bei 
den unter Nr. 11, 15, 16 und 17 genannten Bahnen mit dem Kalenderjahr 
zusammen; bei den übrigen Bahnen umfaßt es wie bei den Staatsbahnen 
die Zeit vom 1. April bis 31. März. 


Kr 
| 


Hel- = Gi Hilleröd | Ods- 
Ama- tne Slan- | singör | yoy. y, —Frede- 
S | her- 


r- gerup- —Horn- Hel- | riksvärk ` 
ES balin Ger singe- '—Hunde- | Feds- 
ge bahn 


| bahn | sted 


| 
Betriebslänge im Jahres- | 


durchschnitt (km) 1921/22 || 12 8 e 25 32 ap 4 
1922/23 | 12) a mn im B, a 
Auf | km durchschn. Betriebs- | | | | 
länge kamen (Kronen): ! | 
Einnahme .. . . 1921/22 | 67895 12403 36939 | 17399 | 21324 21582 22185 


1922/23 60978 91% weg 17639 |17387' 19615 17 966 


Ausgabe. .... 1921/22 48.336 10563 32945, 20189 17426, 18961 , 18 146 
1922/23 | 45486 10180 24597, 15793 14648, 15819 | 15824 
Überschuß . . . 1921/22 | 19559! 1840, 3994| -2790 | 3898| 2621 | 4.039 
1992/93 | 15492 -1054 5016. 1846! 2739. 3796 | 2142 


Einnahme aus dem Per- | 
sonenverkehr . 1921/22 | 38812) 3600 21334 12076 | 8044, 9308 | 8256 
1922/23 N 4425 en 11029 | 6450| 8095 | 6397 


| 
Einnahme aus dem Güter- | | | 


verkehr . . . . 1921/22 | 27085 4788 14455 4757 12223 
1922/23 


10658 |; 12363 
9 638 


27 643 3878 10759 5 509 


9 049 
| | | | 


a: ee Lu. ZS 
bk FR 


Teti ame q ne 
, D 
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i g i g 1 u Ran 4o 
E: as 
| Hör Kjöge | Ost Näst- zusammen 
| Höng Be | see- | yed— | Kalle- | Seelän- 
N “e foToli ei pa A | Prästö have- no 
i Värs- Ring- sche isen- 
| l löse d Eisen- Sek bahn bahnen 
| SZ ste ‚ bahn | Mern | (Sp.1- 18) 


| 


Betriebslänge im Jahres- 

durchschnitt (km) 1921/22 
1922/23 

Auf 1 km durchschn. Betriebs- , 
länge kamen (Kronen): 


33 | 21 | 388 
46 | 33 | 21 | 388. 
} | 


RS 
vi s 


| | 
8139 14038 | 9319| 24800, 16 669 | 14857) 


Einnahme .... el 21 O76 
1922/23 | 6375 13003, 8068 19704 13213, 11681, 17735 
Ausgabe... . . 1921/22 || 8349 13629. 9.056 | 23 888 14147 ue 18 797 
1922/23 | 7008!11814| 7670! 18466! 11153 12492" 15551 
Cberschuß . . . . 1921/22 | — 210! 409 263 | 1 002 = 2| 2279 
1922,23 | - 683! 1189| 398! 1249 — 2411 2184 


| 

060 | 

Einnahme aus dem Per- | | | | | u. 
sonenverkehr . 1921/22 | 1294. 4182| 2569, 7248| 4910 6444! 8828 

| 


1922/23 | 1150| 3808| 2364| 6431; 4448| 5226) 7489 
Einnahme aus dem Güter- | | | 
verkehr . . . 1921/22 | 6298 8989| 5489, 16343, 10223! 7310; 10967 
1922/23 | 4477) 8205) 4823| 12 039 | 7 526 geil 8 947 
| 2 | 2% 2% , 27 28 I 29 
Svend- EPN Odense | Nord- Nordwest | zusammen 
borg Ep ere fiinen-| fiinen- | Bahnen 
| ‘borg—. | sche sche auf Fünen 
` Faa- Ne minde— | Eisen- | Eisen- | u. Langeland 
, borg | Martofte | bahn bahn | (Sp. 20—28) 
' ! 
Betriebslinge im Jahres- | | | ! | 
durchschnitt (km) 1921/22 | 26 | 38 36 38 61 385 
1922/23 | 26, 38 36 38! o 385. 
Auf 1km durchschn. Betriebs- | | 
länge kamen (Kronen): || | Ä 
Einnahme . . . . 1921/22 | 11864 20130, 19253 | 21883 15937 | 22219 
1922/23 || 9987 14654: 14903 | 17016! 12628 17 883 
Ausgabe. .... 1921/22 | 14228 18482 16617 | 18822! 13688 Ä 19 796 
1922/23 | 11577 15352, 12689 | 14814 10175 | 18285 
Uberschub . . . . 1921/22 KH 1643, 2636 | 3061 2254 | 2 423 
1922/23 ; 1590 -698i 2214 | 2202; 2453 2598 
Einnahme aus dem Per- | 
sonenverkehr . 1921/22 | 5111 7201: 7452 | 7810 6187 8 348 
1922/23 l 4657 5927! 6713 | 6460' 5288 7412 
Einnahme aus dem Güter- ' | 
verkehr... . . 1921/22 | 6985. 11478) 11231 | 12%6 8757 | 12569 
1922/23 | 4724 7419, 7464 | 8764 6386 | 9 152 
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15 16 7 mm ECH 2 R2 o 
Tolland: Naks- | Stubbe- zusammen | Lange- Staatsbahn Ny. 'Odense— 
Maribo öbing | an. E dande aaborg | Odense 
sche kov— Kj & d (im Betrieb Nörre— 
e —Band- Kite —Nykjö- | L en a | sche ` der Odense— —Svend- Boies 
cane holm | bing— | | u. Falster ` Eisen- E borg F d 
bahn Ä a: | Nysted (Sp. 15-1 8) bahn | re | aaborg 
70 8 27 44 148 33 56 47 51 
70 8 27 44 148 | 33 66 47 61 
! | 
45441 | 37484 | 12801 | 18741 | 31215 9438| 19730 68779 | 16369 
38328 | 38377 | 9997 | 13736 | 25911 | 8875] 16220 | 50548 | 11024 
36897 | 22943 | 12998 | 16900 || 25935 | 9837| 21760 44786 | 15215 
25720 | 19142 | 10312 | 13370 | 18937 | 8124) 16901 33251 | 11789 
8544 | 14541 | — 197 | 1841 5280  — 449 2.030 13 993 1154 
12608 | 19236 | — 316 866 6974 | 751 681 17297 | — 765 
14338 | 3592| 4191 | 656073 | 9882 | 3614! 98384 | 21213 | 6767 
11797 | 2975 | 3438 | 4445 7657 | 3517 7609 19 815 4691 
25216 | 31718 | 7268 | 12668 | 18551 | 4870; 10190 34 544 9945 
21550 | 33141 | 5069 | 8159 | 15178 | 4 486 7575 27 037 5 822 
30 | 31 | 32 | 33 | 84 35 | 3 | 87 mm 
| | | 
Kol- Kol- Veile— | Hor- | Hor- Hor- ees | Hads—- ‘Aarhus—, Ryom- 
ding— | | dinger Deeg |s sens— sens— Eer | sens— | al Flame nn 
Egtved Südbahn rind- | Törring' Bryrup Jue 3-  Odder en mel wo 
| | sted | | minde ` | reder ‚ Thorsö —Grenaa 
| | | 
| 
CH 7 | e | 23 38 | 31 | 34 36 46 43 
28 ' H u t, 28 38 31 34 36 | 46 43 
| | 
| | 
7001: 7285 | 10063 | 15465 | 10749 | 12645 | 10825 | 22392' 13440, 6919 
5931) 5724 | 7042 | 13232 | 8610 | 11618 10073 | 20390 10587 | 6 580 
11192. 8811| 10780 | 18888 | 10718 | 11985 | 10796 | 19604 | 13123, 7688 
9166 6869 8059 | 11954 | 8846 | 10152 ge 16578 10990 | 6 156 
-4191 —1596 | —717 | 157 31 660 | 2788. 317, — 769 
en —1145 ' | -1017 | 1278| —236| 1466 | Ss dei? - 403 | 424 
1883 , 2631 | 3310| 4607 | 3873 | 5286, 4432| 8349 5316 2144 
1770 | 2 389 | 2420; 3604 | 2844 | 4046 | 3679 | 8748 3 705 1 938 
4412 | 3933 | 5965 | 8498 | 6180 | 6456 | 5605 | 11071 71% | 8867 
3490 | 2735 | 4010 


7503 5 155 6 440 5 672 9 695 | 5 702 3 452 


=- ge vm wen -x - 
ee e (ëch DCS 


“oe, 


106 Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1922/23. 


oo. 41 | 42 | 43 A IA: Ap 


Ebel- | Ran- Aal- Aal- Fijerrits- Thi- | Hjör- 


' toft— | ders— , borg— borg— lev— |sted— ring— 
Trust-| Had- | Had- | Hvalp- Frede- Fjer- Aaby- 
| Tup | sund | sund | sund rikshavn ritslev ' bro 
` | ! 
Betriebslänge im Jahres- | | | | 7 | | 
durchschnitt (km) oe 23 | 41 57 75 140 | 54 55 
1922323 | om u mm Im a 5 


länge kamen (Kronen): 


Einnahme . . . . 1921/22 . 8590, 10704 14813, 11534: 19690 | 9123| 12172 
1922/23 7435 10536, 13545 10175 13988 8127: 9930 


Ausgabe... .. 1921/22 | 9257| 12448 15419, 115% 19358 | 8186 12132 


| 
Aufikm durchschn. Betriebs- ; | | | 
| 


1922/23 | 7228' 10281 13 368 | 10168 17399 7149 10581 
Überschuß . . . . 1921/22 "— 667) -1744' — 606 d 332 937; 40 
1922/23 | an 255, 177, Tj 1589) 978 -65l 

Einnahme aus dem Per- | | | | | 
sonenverkehr . 1921/22 2375' 33855 4852 3038 5320 ' 3021: 5106 


1922/23 | 1787; 3433 4493, 2555, 5277 

Einnahme aus dem Güter- | Ä | | | 
verkehr. . . . 1921/22 | 5609 5957 8930 "og 12243 | 5368 59%5 
1922/23 , 4794, 6303 7994 6638, 11833 | 4311; 4665 


3079| 4271 


a 1 mg: mm 9 ml o "o 

| zusammen, a | Almin- Rönne. Ee zu- 
© jütische | et Ee l ding— ` —Al- ` a sammen 
Bahnen (Rönne | Gud- | inre ow Privat- 
(Sp.80-56) —Nexö) hjem | & d (Sp. Du 60) bahnen 

il A ! Is | 
Betriebslänge im Jahres- | 

durchschnitt (km) 1921,22 1419 42 18; 31. 91 2 432 
1922/23 . 1505 ` 42 18 | 51 91 2521 


Aufikm durchschn. Betriebs- | 
länge kamen (Kronen): | 
Einnahme ... . 1921/22 


| | 
11351 12796 5451 | 8123 9730 15 777 

1922723 9575 | 11744 5685 | "mt 9163 , 13037 

Ausgabe... . . 1921/22 | 11740 9209 i 964) 8027 | 14871 
1922/23! 9426 . 8567. 4815! 6 7183 11732 

Cberschuß . .. . 19292, - 389 aa 35! an" 1703 906 


Einnahme aus dem Per- 
sonenverkehr . 1921/22 


1922,23 Im 3177 870 | 1039 1008 1 305 
| | 
| aam 4671. 1868 

| 


1922/23, 3034 83852 1898! 3245) 3235 4 666 

Einnahme aus dem Güter- | | | 
verkehr. . . . 1921/22 66038 , 7281 3068, 3907 5235 8925 
1922,23 | 5494 6978 3272, 3314, 5154 7136 
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A | 48 49 50 | 5l 52 | 53 : öt | 55 | 56 


t | i | u 
Hjör- | Ska- | Röd- ` Vemb- Ringkjö- Varde— Varde— Trold- Aaben- Haders- 
kjärsbro Lemvig bing— | Nörre Grind- . hede— raa lebener 


TR werd -Kjelle-| —Thy-  Nörre - | Nebel— a Kolding Amts- | Kreis- 
Hörby bahn rup borön | Omme | Tarm ate |- Vejen ' bahnen ! bahnen 
i t 
-T 

35 | 40 ı 10 | 56 31 | 68 ` 44 ` dr — 207 
35} 40 | l0: 66 31! 68 | 44 97 e 07 

| | 

| 
a DIR EEE 

2679 | 14151 | 17007 13234 8549 9756 | 6086 | 11711 -— 6 482 


7445 11445 : 17443 10909: 6844' 7505 5 326 8 431 3 936 6 300 


9422 | 11658 | 14398 13014: 8182 9541| 7096 | 10139! — 9855 


7965 8750 12657. 106% out 7727| 6317 8164 | 6096 6974 
| 


-743 | 2493| 2609 eu 367, 215! --1010, 1572! — 3 373 
- 520 | 2695 | 4791 213 Au — 222, 9 267 1160 — 674 
| | | | | 
3687 4363. 3378; 4161: 1912 1782) 2028; 2281; — 2414 
3 135 | 3775 | 2940 3773 1558 1677 1574| 1951 1248 , 2135 
| i 
4165 6660, 11896 | 7957; 5840, 7114| 8692 7907; — < 3086 


2 457 3 302 


3 252 5 092 


3557 56070 12817 6011 4453. 65052 


UL Gesamtnetz. 


Am 31. März 1923 umfaBte das dänische Eisenbahnnetz 4960,4 km 
Staats- und Privatbahnen. 


auf | auf 10 000 


| 

, | 
überhaupt 
| SC 100 qkm Einwohner 

| 

gege | km km km 

* = SS aes ee EE, eS por err gen 

auf Seeland .........2.2.. | 938,2 | 124.9 7,4 

a Laaland und Falster. ...... i 193,8 | 108,2 | 15,1 

» Fünen und Langeland. .... Ä 498,6 143,4 | 15,3 

in Jitland. 2... 2... | 3239,9 109,3 Als 

auf Bornholm ........... | 89,9 | 153,0 | 20,2 

| | 
zusammen... | 4 960,4 | 115,3 | 15.2 


zen 


Die lettischen Eisenbahnen 1920/21 bis 1923/24". 


Nachstehende Angaben sind einer Mitteilung der Hauptverwaltung 


der lettischen Staatseisenbahnen entnommen: 


Lettlands 
Staatseisenbahnen. 


I. Längen. 

Bahnlänge am 31. März 
davon: 

breitspurig (1,524 m) „ 
normalspurig (1335-4) » 
(1,54 m + 1,135 „) „ 
schmalspurig (0,750 a) ew | 
‘ - (0,600 a) m 


. km | 


Betriebslänge am 3]. März k e 
davon: 

breitspurig (1,524 Mm) „ 

normalspurig (1,435 5) = 

(1,524 m + 1435 p) p 

schmalspurig (0,750 p) m 

Š . (0,600 ,) = 


Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitt’... . . ce 


Zahl der Stationen (am 31. März 
diensttuend) 


IL Fuhrpark. 
Bestand am 31. März: 
Lokomotiven: 
für Personenzugdienst . . 
a Güterzugdienst . . . . 
» Verschiebedienst . . . 
zusammen.......... 


1) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1924, S. 347 ff. 


676,4 
2 554,0 


840.3 
941,5 
1 760,9 
256,5 
536,6 


2541,5 


243 


1 467,8 
467,6 
1 871,3 
276,7 
676,4 


2 528,0 


1418.4 
417,9 
1 772.2 
258,5 
497,3 


| 1920/21 | 1921/22 | 


1922/23 


1 772,2 
258,5 
497,3 

2 632,7 


232 


1923/24 


2816,9 


1 471,0 
484.3 
1 871,0 
276,7 
669,2 


2 508.9 


1 430,1 
425,8 
1 771,6 
258,5 
478,8 


2 620,9 
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Tender 
Personenwagen 
Achsenzahl 
Plätze 2. Klasse 
"T 
Gepäckwagen 
Postwagen 
Postpackwagen 
Krankenwagen 


es e anù @ òo o ç o p> č ò ò o 


e @ ọọ č ò ss Y ẹ % « 


=- > je ò  @ 


e e èe «e« ò oò WO 


ee o> èë 8 @® ç a 9b 


Zusammen: 


Wagen für Personenzüge . . 
Achsen 
Güterwagen 
Achsen 


Ill. Betriebsleistungen. 

. Zugkm wurden geleistet: 
von Personen- u. gemischten 
Zügen 

in 0/5 
von Giiterziigen 
in Die 
von Arbeits- u. sonstig. Zügen 
in déi 
im ganzen 


. 6 òo č e [8 â a Tr o% o% 


e è% è č èa č òè ò je oe ç s o 


auf 1 km durchschnittlicher | 


Betriebslänge 
. Die Lokomotiven leisteten: 
Nutzkilometer 
Leerfahrtkilometer 
im Verschiebedienst (1 Std. 

= 6 km gerechnet) 


. > è eë č ò ò ò e@ 


. o% o% o «@ 


e e @ e e" 


im Bereitschaftsdienst (1 | 


Std. = 1 km gerechnet) | 


im ganzen 
auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslinge 


e «© è  @e@ o a ee «@ 


im ganzen leisteten die Loko- 


motiven Dienststunden 


davon im Zugdienst . 0%! 
ZurLokomotivfeuerung wurde | 


Holz verbraucht: 
auf den breit- und norınal- 
spurigen Bahnen cbm 
auf den Schmalspur- 
bahnen 
zusamınen 


| 1920,21 | = 1921/25 
— eee LEE 
| 138 232 
| 333 469 
| 931 1 385 
1318 3 279 
11437 14 867 
| 12 28 
| 9 12 
| 3 2 
5 | 7 
| 362 51s 
1014 1531 
| 4 260 5 423 
10146 12.586 
| 
| 
| 
| 
' 2088772 | 2478112 
62,2 62,0 
' 1051766 | 1227034 
| 31,3 30,7 
216 973 289 350 
| 6,5 7,3 
| 3357516 | 3994496 
1 321 1520 
| 
33623803 | 4016343 
188721 | 340158 
652155 | 848820 
| 
269658 297398 
4473337 | 5502719 
| 1760 | 2094 
682 432 | 693 077 
29.9 | 30,4 
| 
442 260 495 182 
61 624 64514 
503 884 559 699 


2887885 ` 


60,4 
1 652 268 
34,6 


237 483 


5,0 
4777 641 


1815 


J 


48520899 | 


442 509 


1 104 290 


127 433 
6 495 136 


2 467 


623 886 
41,5 


232 441 


63 714 
346 155 
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1923/24 


250 
597 

1 663 
3 657 
17 895 
30 


603 
1811 
5514 

12 773 


3 451 991 
64,1 

1712 120 
31,8 

220 404 
4,1 

5 384515 


2054 


5 403 679 
465 253 


1 245 550 


111014 
7 225 496 


218 460 


50 609 
269 069 
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Zur Lokomotivfeuernng wur- 
den Kohlen verbraucht: 
auf den breit- und normal- 
spurigen Bahnen . kg 
auf den Schmalspur- 
bahnen ......, 
zusammen ...... e 
3. Wagenachskilometer wurden 
geleistet: 
in Personen- und gemischten 
Zügen. 2 ce eat WO 2 
in Güterzügen. . ...... 
in Arbeits- u. sonstigen Zügen 
im ganzen.. esse Ew 
auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge ..... 
und zwar: 
von Personenwagen . 
„ Postwagen ....... 
„ Gepaickwagen...... 
„ Güterwagen. ...... 
beladen. . .. 2... 


Durchschnittliche Achsenzahl 
der Züge: 
Personen- u. gemischte Züge 
Giiterzlige.........-. 
und zwar: 
auf den breit- und normal- | 
spurigen Bahnen 
auf den Schmalspurbahnen 
Arbcits- und sonstige Ziige . 


IV. Verkehr. ` 

A) Personenverkehr. l 

1. Zahl der befördert. Reisenden 
a) bürgerlicher Verkehr | 


1. Klasse ....... | 
De a ete | 
Be Se hea e ae Ps | 


mit Fahrpreisermäßigung | 
(Austlugverkehr usw.) . | 
zusammen ........ | 
vom Gesamtverkehr Bis | 

b) Militärverkehr 
2. Klasse ....... | 

Bf. Se: ive Sos ack ! 
zusammen ........ | 
vom Gesaintverkehr Ais 


insgesamt .......4... 


1920/21 Seen ee, 


81931 439 
45 655 238 
7116 919 
134 703 596 


53 002 


50 652 369 
2111209 
6 702 100 

15 237 918 

49 367 340 

25 870 578 


292 189 
4 649 682 | 


| 
157 464 


5 099 531 | 
81,47 


196 


48 699 

1 111 547 | 
1 160 246 

18,53 | 

6 259 777 | 


1921/22 


94 277 696 
69 944 850 
10 969 242 
176 191 818 


66 679 


63 836 335 
3 452 259 
9 696 817 

93 306 407 

59 741 047 

38 565 360 


38,04 
57,00 


65,80 
37,55 
37,91 


11 388 
272 335 
5 747 851 


243 450 
6 275 024 
87,46 


27 937 
871 636 
899 573 
12,54 


7174597 ` 


1923/24. 


1 
H 


! 


1922/23 


39 337 458 


794 786 
40 132 944 


1 
t 


99647 1738 | 


95 527 875 
10 061 036 
205 236 089 


11 957 


68 259 542 


| 


3 R28 789 | 
9 974 478 | 


123 173 280 
76 515 548 
46 657 732 


34,50 
57,82 


66,66 
39,75 
49.36 


| 


| 


30 603 ` 


335 135 


6 839 066 — 


520 973 | 


7 725 117 
99,13 


2 751 
64978 
67 729 
0,87 

1793 506 


1920/21 | 192122 | 1922/28 mam 


59 849 405 


3 122 614 
62 972 019 


118 419 694 
101 064 705 

7574 952 
227 659 351 


86 863 


81 531 476 

4 459 197 
11 895 758 
129 772 920 
83 200 842 
46 572 078 


34,30 
59,38 


68,79 
37,46 
34,37 


13 402 
631 536 
8 730 744 


906 004 
10 181 686 
99,49 


3 773 

48 837 

52 610 
0,51 

10 234 296 
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| 
2. Zahl der gefahrenen Personen- | 1920/21 
kilometer: rege 
a) bürgerlicher Verkehr . . . || 331 660811 
auf 1 Reisenden ..... 65 
b) Militärverkehr ...... | 136 232 835 
auf 1 Reisenden ..... 117 
insgesamt . . .. 2. 222.0. 467 893 646 
auf 1 Reisenden ..... 75 
„ 1 kmdurchschnitil. Be- 
triebslänge . . . . . 134 101 
„ 1 Achskm der Perso- | 
nenwagen ..... | 9,26 
B. Gepäckverkehr. | 
Gewicht des beförd. Gepicks. t || 37 356 
Tonnenkilometer........ | 4461683 
auf it urn 2 os ee | 119 
„ lkm durchschnittlicher 
Betriebslänge ..... | 1 756 
„ 1 Achskm der EE | 
wagen. . 2.2 2 2.20. | Uz 
C. Güterverkehr. 
1. Eilgut: 
Gewicht . . . 22 2 2.2... t 45 675 
Tonnenkilometer ...... 6 545 970 
auf IE 2 he 143 
2. Frachtgut: i 
Gewicht . ......... t 975 537 
Tonnenkilometer ...... | 118 201 709 
auf Du a paea en | 121 
3. Dienstgut: | 
Gewicht... . 2 2 2.2... t | 406 885 
Tonnenkilometer ...... | 35 893 966 
auf it, | 88 
4 Zusammen (1+2-+ 3): | | 
Gewicht... ....... t | 1428097 
Tonnenkilometer ...... 160 641 645 
auf 1 Tonne....... . | 112 
„ 1 kmdurchschnittlicher 
Betriebslänge .... 63 207 
» 1 Achskm der Güter- 
wagen (d. Arbeitsziige | 
nicht gerechnet): 
beladen . .... 2 2 220. 3,54 
und zwar: | 
auf breit- u. normalspurigen 
Bahnen ....... t 4,08 
auf Schmalspurbahnen. . „ 0,91 


l 


1920/21 bis 1923/24. 


1921/22 1922/28 | 
401 003 821 | 447 676.899 | 
64 68 
| 74787 047 8 741 537 
83 | 129 
_ 476 790 863 | 456 418 436 
66 59 | 
181 088 173 365 | 
7,51 6,74 
| 
26 884 20 559 | 
2 960 463 1 773 830 
110 86 
1 127 674 
| 
0,31 0,18 
| 65 287 41 207 
9625995 | 6119727 | 
| 147 149 | 
1 287 452 1 776 240 | 
| 193 115 565 | 267 092 977 | 
. 150 150 | 
| 
496 335 487 128 | 
37 404238 | 36074395 | 
75 72 | 
| 
1849 074 | 2304575 
240 145 798 | 308 287 099 
130 134 | 
| 91 401 117 099 
| i 
| | 
| 
| 4,42 4,0 | 
| 5,20 5,03 | 
| 1,11 1,17 


1923/24 


543 952 925 
63 

6 859 541 
130 

550 812 466 
54 


210 162 


6,81 


26 262 
2 081 789 
79 


794 


0,18 


45 590 
6 505 279 
143 


2 173 868 
314 657 191 
145 


351 076 
27 447 408 
78 


2 570 534 


348 609 878 
136 


133 012 


4,37 


5,02 
1,20 
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V. Finanzielle Ergebnisse. ` 


= RO aaam 
| 1920.21 | 1921/2 , 1922/23 ` 1923,24 
| en era 
beladen und leer | 2,35 | 2,73 | 2,71 | 2,84 
und zwar: | | | 
auf breit- u. normalspurigen , | | 
Bahnen ..... > seit | 27 | 3,27 3,35 | 3,38 
auf Schmalspurbahnen. . „ | 0,56 | 0,64 0,61 | 0,67 
5. Dienstgut (hauptsächl. Ober- ` | 
baustoffe) in Arbeitszügen: ` | | 
Gewicht. ......... t — | 588380 543699 | 452808 
Tonnenkilometer ...... | = , 16239951 ; 16130713 | 12 538 644 
auf 1Tonne........ | = | 28 30 28 
auf 1 km durchschnittlicher | | | 
Betriebslänge . . . ..... a ae 6 181 ` 6155 | 4734 
auf 1 Achskm der Güter- | | 
wagen in Arbeitszügen . | — | 1,55 | 1,69 | 1,50 
6. Insgesamt (4 +5): | | | 
Gewicht . . . . 2 2.2.2.0. t |} 1423097 | 2 432 454 2 848 274 | 3 023 342 
Tonnenkilometer ...... 160 641 645 | 256 355 749 | 324417 812 | 361 143 522 


A. Einnahmen. | 


Personenverkehr .. ... . Ls. | 4 862 330 | 5 336 741 7 225 551 9 217 460 
auf 1 Personenkm. ... e ` 0,0104 | 0.0113 0,0158 0,0167 
Gepickverkehr. . . . . an il 956 267 | 880 715 814 079 | 859 496 
auf 1 Tonnenkm..... " 1 0,2143 Ä 0,2975 | 0,4589 ' 0,4129 
Eilgutverkehr ....... » | 1) | 1) | 1702327 | 1 509 033 
auf 1 Tonnenkm. .... A 1) | 1) | (am ` 0,2320 
Frachtgutverkehr. ..... r 5277683 | 8021088, 12748 167 | 13883 402 
auf 1 Tonnenkm..... are 0.0423 | 0.0396 | 0,0477 ` 0,0441 
verschiedene Einnahmen.. , 326596 1652989 : 4224086 4037 058 
ZUSAMMEN .......-.- S 11422376 , 15891583 : 26714210 | 29506399 

auf 1 km durchschnittl. | 
Betriebslänge. ... . . 2 4495 6 O48 | 10 147 11 253 
auf 100 Zugkm ....- y 340° 398 559 548 
auf 10000 Wagenachskm , 848 | 907 | 1 302 1 298 
B. Ausgaben. | | 
Betriebsausgaben. . .... Ls. | 12169774 14541596 22609226 | 26 276 520 
auf 1 km durecbschnittl. , | | 
Betriebslänge. .... ; 4 788 5 53d | 8 588 10 026 
auf 100 Zugkm .... . a 362 | 364 — 473 | 483 
auf 10000 Wagenachskm. „ 903 30 1102 | 1 154 
Verhältnis der Ausgaben zu | | | 
den Einnahmen (Betriebs- 
ZAHL). u e ae ae a a 4, a 106,54 | 91,51 | 84,63 88,79 


1) Die Einnahmen vom Eilgutverkehr sind in der Summe für Frachtyut 
enthalten. 
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Außerordentliche Ausgaben für | 1920/21 | 1921/22 ! 1922/28 | 1923/24 


Erneuerung, Neuanschaffung, e 


Erweiterung u. del ..... 2 310 222 1 506 344 5 995 332 5 557 079 
VL Personal. 

Hauptverwaltung: | 

planmäßige Beamte .... | 589 | 794 | 758 795 
Betriebs- und Verkehrsdienst: | 

planmäßige Beamte ..... 7.067 | 7 248 7 318 7843 

Arbeiter und Handwerker. . |! 6795 | 7877 | 7581 ı 7934 
insgesamt ... ....... | 14451 15919 | 15667 | 16572 

auf 1 km durchschnittlicher | 

Betriebslänge. ...... 5,69 | 6,06 5,95 6,33 

In selbständigen Nebenbetrieben | | | | 

(Sägemühlen, elektromechani- ` | | | 

sche Werkstätten, Druckerei, | | | 

Kraftwerke usw.) ...... | 958 | 


1170 916 | 905 


Archiv fiir Eisenbahnwesen. 1925. l 8 


Die Eisenbahnen in Chile’ in den Jahren 1918 bis 1922. 


Von 
Dr. Ernst Roesner, Berlin. 


Nach der neuesten amtlichen Statistik?) umfaßte das chilenische Eisen- 
bahnnetz im Jahr 1922 insgesamt 8127 km, davon waren 4649 -= 57,8 % in 
Staatsbesitz und 3478 km = 42,3 % Privatbahnen. Von den Staatsbahnen 
hat die größte Ausdehnung das südliche Bahnnetz (Red Central Sur) mit 
2654 km, von den Privatbahnen die Strecke Iquique—Pisagua mit 539 km. 

Im Verhältnis zu der Gebietsfläche und Bevölkerung kamen im 
gleichen Jahr auf 10 000 qkm 61,8 km Staatsbahnen, 46,2 km Privatbahnen 
oder 108,1 km sämtlicher Bahnen und auf 10 000 Einwohner 12,1 km Staats- 
bahnen, 9,1 km Privatbahnen oder 21,2 km des gesamten Netzes. 

Gegenüber dem Jahr 1913, in dem Chile über 8069 km Bahnen ver- 
fügte, waren im letzten Berichtsiahr 58 km mehr vorhanden. Die Ent- 
wicklung des chilenischen Bahnnetzes seit dem Jahr 1917, über das in 
dieser Zeitschrift im Jahrgang 1922 S. 1125 ff. zum letzten Mal berichtet 
wurde, ist aus nachstehender Übersicht zu ersehen: 


insgesamt 
km 


Privatbahnen 
km 


Staatsbahnen 
km 


Jahr 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, 1916, S. 649 u. 892 u. 1922, S. 1125 ff. 


2) Anuario Estadistico de la Republica de Chile. Vol. XII „Communi- 
caciones“ Año 1922, Santiago de Chile 1924. Außerdem wurden benutzt die 


Jahrgänge 1920 u. 1921. 
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Die z. T. starken Schwankungen in der Länge der Staats- wie Privat- 
bahnen innerhalb des zehnjährigen Zeitraums werden in der diesen Aus- 
führungen zugrunde gelegten amtlichen Veröffentlichung u. a. folgender- 
maßen erklärt: Die Verminderung in der Länge der Staatseisenbahnen 
im Jahr 1917 sowie die Vergrößerung des Privatbahnnetzes im gleichen 
Jahr ist darauf zurückzuführen, daß die „Ferrocarril Longitudinal Norte“ 
bis 1916 unter den Staatsbahnen, im folgenden Jahr dagegen in der 
Statistik der Privatbahnen geführt wurde. 

Die im Jahr 1918 erfolgte Verminderung in der Länge der Privat- 
bahnen rührt daher, daß einige Strecken (Santiago—San Bernardo und 
Concepeiöon—Talcahuano) künftig nicht mehr zu den Eisenbahnen, sondern 
zu den Trambahnen gerechnet werden. Außerdem sind Unstimmigkeiten 
bei der Länge mehrerer Strecken (z.B. Iquique—Pisagua, Antofagasta— 
Bolivia) berichtigt worden, des weiteren ist eine Bahnlinie (General 
Cruz—Pemuco) um 30,»km verkürzt worden. 

Das chilenische Eisenbahnnetz besaß im Jahr 1922 6 verschiedene 
Spurweiten, die sich zwischen Leen m und 0,600 m bewegten. Von der Ge- 
samtlänge waren 2371 km breitspurig (1,680 m), 799 km hatten Normalspur 
(1,435 m), 429,5 km die Schmalspur von 1,067 m, 2843 km eine solche von 
1,000 m, 1434 km eine 0,762-m- und 250 km eine 0,600-m-Spur. 

Auf die Staats- und Privatbahnen verteilten sich im letzten Berichts- 
jahr die einzelnen Spurweiten wie folgt (km): 


Bezeichnung 


Staatsbahnen...... 
Privatbahnen...... 


Von der gesamten Bahnlänge hatten 117 km Zahnradbetrieb; und 
zwar bei den Staatsbahnen allein 95 km. Die Zahl der Brücken und Bahn- 
überführungen wird für das ganze Eisenbahnnetz auf 12150 mit einer 
Gesamtlänge von 57, km angegeben. Der größte Teil davon fällt auf 
die staatlichen Bahnen, nämlich 11142 Brücken und Ueberführungen in 
einer Länge von 50,1 km. An Tunnels waren auf sämtlichen Bahnen 
98 vorhanden, ihre Länge betrug zusammen 24,2 km. Die durchschnittliche 
Ausdehnung eines Tunnels beläuft sich mithin auf rd. 247m. Im Jahr 
1922 besaßen die Staatsbahnen 513 Stationen, auf dem Privatbahnnetz waren 
219 vorhanden. Die Entfernung der Stationen schwankte auf ersteren 
zwischen 25,7 km und 2,0 km, bei letzteren zwischen 36 km und 1,0 km. 

Der Bestand der Betriebsmittel im Vergleich zur Vorkriegszeit ist 
aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich: 

HÉ 
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Es waren vorhanden 
auf den 


1913 1918 1919 1920 1921 


Lokomotiven. 


Staatsbahnen . . Anzahl | 783 | 896 | 905 : 824 | 914 ' 811 
Privatbahnen .. , || 483 | 418 | 436 | 574 469 441 
überhaupt. „ | 1216 | 1314 | 1341 1 398 | 1 383 | 1252 
Personenwagen. 
Staatsbahnen . . Anzahl 541 694 m 554 635 , 639 
Privatbahnen .. S 322 346 333 258 324 255 
überhaupt . e | 863 940 924 812 959 | 894 ` 
Schlaf- und Speisewagen. 
Staatsbahnen . . Anzahl 17 | 27 34 34 | 35 | 40 
Privatbahnen .. „ — 49 16 31 | 18 19 
überhaupt. „ 17 76 50 65 | 53 59 
Gepäck- und Güterwagen. 
Staatsbahnen ...... | 7098 8 289 8 009 7580 | 8557 7 726 
Privatbahnen ...... 9 281 9 083 8 524 9175 8 799 8 939 
überhaupt . . . .. 16379 | 17372 | 16533 | 16755 17356 | 16565 
Andere Wagen. 
Staatsbahnen ...... 718 922 922 1 038 | 994 933 
Privatbahnen ...... 640 | 1345 | 1253 | 1214 | 1083 ` 1133 
überhaupt . . ... 1358 | 2267 | 2175 | 2242 2077 | zm 


i | 


Einzelheiten über die Wagengattungen, Ladefähigkeit der Güter- 
wagen usw. sind in der Zusammenstellung über die Betriebs- und Verkehrs- 
verhältnisse auf D 117 enthalten. 


Das Anlagekapital sämtlicher chilenischer Bahnen belief sich im 
Jahr 1922 auf 504841 735 Pesos Gold’), davon fielen auf das Staats- 
bahnnetz 272 486131 Pesos Gold und auf die Privatbahnen 232 355 604 
Pesos Gold; an letzterer Summen war englisches Kapital in Höhe 
von 203897301 Pesos Gold, chilenisches mit 23548605 Pesos Gold 
und nordamerikanisches mit 4909 698 Pesos Gold beteiligt. Uber das An- 
lagekapital der chilenischen Bahnen in den letzten 5 Jahren unterrichtet 
folgende Ubersicht: 


— 00. 


1) 1 Peso Gold zu 18 pence engl. = 1,53 M Friedenswert. 
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| Kapital 


Kapital der Privatbahnen in Pesos Gold | Kapital 
| der OR = eg — || sämtlicher 
Jahr | Eee f davon | Bahnen 
| in | insgesamt chilenisches | englisches | nordamerik in 
| Pesos Gold | Kapital Kapital Kapital Pesos Gold 


611 027 450 
632 127 709 
637 463 087 


1918 | 402817 720 | 208209730 | 24 155828 | 179210982 | 4842 920 
1919 | 394230890 | 287 896819 || 23 860260 | 209126861 | 4909698 
1920 400136207 | 237 126 880 || 223380471 | 210086711 | 4909698 
1921 | 403 729942 || 233 948 961 || 27761666 | 204277797 | 4909698 || 637 678 903 
1922 || 272486131 || 232355 604 | 23548605 | 203897 301 | 4909698 | 504841 735 


Anmerkung. Obige Zahlen sind nicht vollständig, da die Angaben von einigen 
Privatbahngesellschaften fehlen. 


I. Betriebsmittel. 


Staatsbahnen. | 1920 | 1921 | 1922 
Es befanden sich in Dienst: | | = 
LOKOMOHVOR. — — e 6.4284 Rew ir Anzahl | 670 786 644 !) 
Wagen für den Personenverkehr | 
nase Serra 8 | 553 613 601 
darunter | 
EA Bu — 2 en ks e | 198 197 194 
Se a ee e | 65 58 60 
rt en EE ee ae ; | 181 221 212 
Schlafwagen .......... e | 24 25 25 
Speisewagen.......... à | 7 6 6 
Wagen mit gemischten Klassen „ | 50 49 51 
Wagen für den Güterverkehr ins- | 
BSR, ae E ee $ » | 8139 9341 8541 
Ladefähigkeit insgesamt . . Tonnen | 148 592 | 158 160 153 870 
darunter: | | 
geschlossene Güterwagen . . . Anzahl | 2 467 2314 
Ladefähigkeit . : : e % Tonnen | 7938 30 746 40 003 
VIOHWERER EE RE EE EE Anzahl | Lede 1618 1617 
Ladefähigkeit ........ Tonnen fähig- 34 662 34 324 
offene Güterwagen . . . .. . Anzahl keit 2071 1 839 
Ladeiähigkeit ........ Tonnen || | 147 078 37 262 31 861 
Plattformwagen ........ Anzahl | | Tonnen 2091 1710 
Ladefähigkeit ........ Tonnen | 39 660 32 829 
Wassertankwagen ....... Anzahl | 40 | 35 31 
Petroleumtankwagen...... 5 | 2 | 28 6 
Ladefähigkeit ........ Tonnen | 50 539 89 
Wagen zur Beförderung von | | 
Explosivstoffen ....... Anzahl | 51 | 54 50 
Gepickwagen ......... k | 108 | 125 123 
Ladefähigkeit ........ Tonnen | 2 009 | 1891 | 1 859 
In Reparatur befanden sich: | | | 
Wagen für den Personenverkehr . Anzahl 67 57 78 
A x y Güterverkehr. . . e | 447 | 210 | 23 


1) Außerdem 14 Lokomotiven in Reserve. 
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Privatbahnen 
Es befanden sich in Dienst: 


Lokomotiven ........... 


Wagen für den Personenverkehr 


| 

insgesamt .........-. ! 325 | 311 302 

darunter: | 
Wagen 1. Klasse ........ š 78 83 77 
= > a e CRE ae 5 67 69 62 
=. 380. wer eae Se Bee 7 44 37 | 40 
Schlafwagen .......... r 12 8 10 
Speisewagen .......... = 7 6 | 8 
Wagen mit gemischten Klassen dé 52 42 ` 40 

Wagen für den Güterverkehr ins- | 
E TEE EE WS ES a 3 9 808 9578 | 9 740 
Ladefähigkeit insgesamt . . Tonnen 142 552 109 783 109 685 
darunter: 
geschlossene Güterwagen . . . Anzahl 998 960 
Ladefähigkeit ........ Tonnen 9 725 16 706 16 017 
Viehwagen ........... Anzahl Tas | 490 499 
Ladefähigkeit ........ Tonnen fähig- | 2 736 2931 
offene Güterwagen . .. .... Anzahl keit 5 166 5 363 
Ladefähigkeit ........ Tonnen || 126721 58 526 67 872 
Plattformwagen......... Anzahl ||| Tonnen 1 823 763 
Ladefähigkeit ........ Tonnen 20543 | 20659 
Wassertankwagen ....... Anzahl 202 193 | 192 
Petroleumtankwagen...... 2 588 671 | 690 
Gepäckwagen ........ p e 143 63 | 61 
andere Güterwagen ...... n 118 | 174 | 222 
In Reparatur befanden sich: | 

Wagen für den Personenverkehr . = 2 | 31 32 
E »  »„ Güterverkehr... = 513 304 332 


|; 
Der betriebsfähige Fahrzeugbestand sämtlicher chilenischer Eisen- 
bahnen umfaßte u. a. im Jahr 1922: 950 Lokomotiven, 271 Personenwagen 
I. Klasse, 122 II. Klasse, 252 III. Klasse, 91 Personenwagen gemischter 
Klassen, 35 Schlafwagen, 14 Speisewagen, 184 Gepäckwagen, 3274 ge- 
schlossene, 7192 offene Güterwagen, 2116 Viehwagen, 223 Wasser- und 
696 Petroleumtankwagen, 1047 andere Güterwagen. Der in demselben Jahr 
in keparatur befindliche Wagenpark zählte 216 Lokomotiven neben 
110 Wagen für den Personen- und 355 für den Güterverkehr. 


1) Außerdem 72 Lokomotiven in Reserve. 
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U. Verkehr. 
Personen- und Güterverkehr auf den chilenischen Staats- und Privatbahnen 
in den Jahren 1918—1922. 


Gewicht der befürderten Güter 
in Tonnen 


Zahl der beförderten Personen 


Jahr 


i Staatsbahnen |Privatbahnen | 


insgesamt |'Staatsbahnen Privatbahnen| insgesamt 


1918 14776714 | 2448690 | 17270404 | 6502250 | 8987979 | 15 490299 
1919 | 14 994884 | 2241928 | 17236812 | 5056177 | 3152741 | 8208918 
1920 || 16682980 | 2332515 | 19015495 | 4594558 4698348 | 9292 806 
1921 | 15173163 | 2185461 | 17308624 | 4806015 | 3324840 | 8130855 
1922 || 13425458 | 1805024 | 15230482 | 45676245 | 3095368 | 7671613 


Nach den wichtigsten Güterarten wurden befördert: 


Weizen 


auf den Staatsbahnen 
Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


Li 


kaj 


Gerste und Hafer 


auf den Staatsbahnen 
Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


bal 


n 


Kartoffeln 


auf den Staatsbahnen 
Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


D 


be] 


Mehl 


auf den Staatsbahnen 
Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


e 


? 


9 


Wein und Liköre 


auf den Staatsbahnen 


H 


sämtlichen Bahnen 


Privatbahnen .. 


Futtermittel 


auf den Staatsbahnen 
Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


” 


HM 


Steinkohlen 
auf den Staatsbahnen . 


N 


kd 


kd 


Privatbahnen 
sämtlichen Bahnen 


. oè o ò č >» ò% o 


D H H D 


= e è> ò ò% E? 


e o% è» č >è č è ò © 


. D D D 


o 8 © e o e 


a 8 «e òè č ò ee ç œ% 


D D D D 


. e è è 08 


eo > č è č s >è ò% č •ď% 


D D D D 


. e o% è> è «@ 


. æ o% èe ò o ọọ 


351 043 
71162 
422 205 


121 000 
24 825 
145 825 


154 883 
6 285 
161 168 


180 352 
29 753 
210 105 


202 430 
19 055 
221 485 


310 616 
58 000 
368 616 


295 515 
643 630 
939 145 


374 284 
61 056 
435 340 


153 260 
28 599 
181 859 


153 239 
8 782 
162 021 


180 481 
39 775 
220 256 


184 894 
25 183 
210 077 


274 335 
41 357 
315 692 


311 216 
435 540 
746 756 


| 1920 | 1921 | 1922 


315 258 
41 427 
356 685 


120 821 
11 049 
131 870 


122 113 
7 330 
129 443 


169 573 
37 105 
206 673 


138 009 
22 948 
210 957 


254 950 
31 588 
286 533 


302 793 
310 228 
613 O21 
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, | 1920 | 1921 | 1922 
Andere Kohlen und Holz | SE 

auf den Staatsbahnen ....... Tonnen || 228530 263 668 225 479 

a a Privatbahnen ....... š 23 722 23 381 30 409 

„ sämtlichen Bahnen ...... a | 252 252 287 049 255 888 
Salpeter,!) Borax u. andere | 
Düngemittel | 

auf den Staatsbahnen....... = i 44016 36 202 50 311 

» » Privatbahnen....... » | 2364364 | 611794 | 628848 

„ sämtlichen Bahnen ...... a | 2 408 380 647 996 679 159 
Mineralien | 

auf den Staatsbahnen ....... S ' 295 933 165 514 256 968 

» » Privatbahnen....... ‘ || 185 716 143 090 269 240 

„ sämtlichen Bahnen ...... R | 481 649 298 604 536 208 
Zucker | 

auf den Staatsbahnen ....... = i 49 672 71 942 55 550 

» » Privatbahnen....... = | 13 568 17 892 15 954 

„ sämtlichen Bahnen ...... "= | 63.247 89 834 72 504 
Vieh?) und Pferde i 

auf den Staatsbahnen ....... ei 167 561 160 329 163 650 

a  Privatbahnen ....... 3 19 408 14 960 17 759 

„ sämtlichen Bahnen ...... R _ 186969 175 289 181 409 
Petroleum | 

auf den Staatsbahnen ....... S | 1 488 2 412 1 365 

> » Privatbahnen....... = | 472190 223 118 127 982 

„ sämtlichen Bahnen ...... e i 473 678 225 530 129 347 


III. Finanzielle Ergebnisse. 


Im Jahr 1922 betrugen die Einnahmen der Staatsbahnen 64 135 457 
Pesos Gold und bei den Privatbahnen 38 561 994 Pesos Gold, denen Aus- 
gaben in Hohe von 63278302 und 27770196 Pesos Gold gegenüber- 
standen. Uber die Gestaltung der finanziellen Ergebnisse in den früheren 
Jahren seit 1918 unterrichtet nachstehende Ubersicht (in Pesos Gold): 


Privatbahnen 


mee : 
| Staatsbahnen 


Jahr I — TE ee E E 

Panahon Aısenben X a Einnahmen | Ausgaben Kan ee 
1918 | 75 972 158 | 85096523 | — 9124365 | 45.438.678 32426 207 +13012 471 
1919 || 63911986 77 767 809 — 13855 823 | 32368296 27983035 | + 4403 261 
1920 || 76347357 ' 95605535 | — 19258178 || 510289296 ` 38903030 -+ 12 195 896 


1921 | 47156753 86106002 | — 38949249 | 36161752 | 31665858 | + 4495891 
i i i , i 


1) 1920 nur Salpeter. 
2) 1921 u. 1922 auch einechließlich Kleinvirh. 
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Bei den Staatsbahnen zeigen sich seit dem Jahr 1918 nach mäßigen 
Überschüssen in den voraufgegangenen Jahren immer stärkere Fehlbetrige, 
über deren Ursachen jedoch in dem als Unterlage dienenden Material An- 
gaben. nicht enthalten sind, während die Privatbahnen durchweg mit zum 
Teil erheblichem Gewinn abschlossen. 


IV. Personal. 


Staatsbahnen: | 1920 | 1921 | 1922 
Es standen im Dienst: —- 
Angestellte insgesamt ..... Anzahl | 4694 | 4624 4670 
Arbeiter insgesamt....... A 


| 20 241 18 059 17 845 
Privatbahnen: | | 
Es standen im Dienst: | 
Angestellte insgesamt ..... e | 


2 207 1 628 1518 


Arbeiter insgesamt....... a 7015 6467 7618 


Die Zahl des im Jahr 1922 auf sämtlichen chilenischen Eisenbahnen 
beschäftigten Personals betrug 6188 Angestellte und 25463 Arbeiter, ins- 
gesamt also 31 651 Köpfe. Davon waren 9291 chilenischer Staatsangehörig- 
keit, der Rest Ausländer. 


V. Betriebsunfälle. 


Über die Betriebsunfälle in den Jahren 1920—1922 gibt folgende 


Übersicht Aufschluß. rs 


Staatsbahnen: | 1920 1921 | 1922 


Art der Unfälle: 


Entgleisungen ......... Anzahl 231 431 718 
Zusammenstöße ......2.. a i 145 188 306 
andere Unfälle . . . . . 2... 5 | 462 549 75 
insgesamt ........ a | 838 1 168 1099 
Es wurden getötet: | 
Reisende ............ = | 20 | 14 8 
Bedienstete........... e 83 104 77 
andere Personen ........ 8 | 140 | 156 151 
insgesamt ........ 5 243 | 274 236 
Für Todesfälle gezahlte Entschädi- l 
CUNO. een Pesos | 5 110 25 8096 36 143 
Es wurden verletzt: 
Reisende . . . . 2: 2 222200. Anzahl | 17 22 36 
Bedienstete. .......... 5 456 ` 536 470 
andere Personen . . . ..... we 180 | 117 80 
insgesamt ........ 2 | 653 675 593 
Für Verletzungen gezahlte Entschä- | | 
digungen .......-.. Pesos | 10022 ; 270818 71 192 
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Privatbahnen: | 1920 : 1921 | 1922 
Art der Unfälle: 
Entgleisungen ......... Anzahl 268 313 138 
Zusammenstöße ........ ” 17 49 10 
andere Unfälle ......... e | 21 171 | 36 
insgesamt ........ 7 306 533 | 184 
Es wurden getötet: | 
Reisende............ A | l en | — 
Bedienstete........... a 7 g | 7 
andere Personen, = | 7 19 ` 8 
insgesamt ........ w 15 27 15 
Für Todesfälle gezahlte Entschidi- | 
PUNTEN 364 Sse ware ye 8 Pesos | 5 160 18885 ` 1059 
Es wurden verletzt: 
Reisende ............ Anzahl — — — 
Bedienstete. .......... = 203 69 ı 80 
andere Personen . ....... m 39 118 | 7 
insgesamt ........ on 242 187 87 
Für die Verletzungen gezahlte Ent- | 
schädigungen ........ Pesos 6 768 5093 . 45309 


Zusammenfassend ereigneten sich auf dem gesamten chilenischen 
Eisenbahnneiz im Jahr 1922 insgesamt 1283 Betriebsunfälle, davon waren 
856 Entgleisungen, 316 Zusammenstöße und der Rest andere Unfälle. Ge- 
tötet wurden 8 Reisende, 84 Bedienstete und 159 andere Personen. Für 
die Todesfälle wurden insgesamt 37 202 Pesos gezahlt. Verletzungen er- 
litten 36 Reisende, 550 Bedienstete und 94 andere Personen. Die hierfür 
gezahlte Entschädigungssumme hatte eine Höhe von insgesamt 116501 
Pesos. 


Trambahnen. 


Im Jahr 1922 waren in Chile 413 km Trambahnen vorhanden, 
die von 39 Unternehmungen betrieben wurden. Auf 156 km erfolgte 
der Antrieb durch tierische, bei 257 km durch elektrische Zugkraft. 
Das Gesamtkapital bezifferte sich im gleichen Jahr auf 189 366 119 Pesos. 
Die Landeshauptstadt Santiago de Chile verfügte über ein Trambahnnetz 
von 152 km (1921). Insgesamt wurden im letzten Berichtsjahr auf sämt- 
lichen chilenischen Trambahnen 210 664 249 Personen transportiert, davon 
auf den elektrischen Bahnen allein 203 935 783. 

Über Einzelheiten des Trambahnverkehrs in den Jahren 1920 und 
1921 gibt nachstehende Übersicht Aufschluß: 
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m rn Sl — 


| 1920 | 1921 


Betriebsergebnisse. e 
Gesamtlänge der Trambahnen `, ,, kin | 488,8 | 395,8 
Anzahl der Unternehmungen. ....... Anzahl | 43 | 41 

davon: elektrische Bahnen ....... > l u 11 
Gesamtkapital ............... Pesos | 79179993 | 171288724 
Fahrzeugbestand: f | 

a) für elektrischen Betrieb: | 

Motorwagen für den Personenverkehr Anzahl | 529 496 
S e « Güterverkehr... n 5 d 
Personenbeiwagen .......... e | 202 | 187 
Giiterbeiwagen............ | 30 | 
b) für Antrieb durch tierische Zugkraft: | | 
Personenwagen ........... S : 176 ` 208 
Güterwagen ............. a i 52 49 
Anzahl der Zugtiere ......... £ | | 984 963 
Gesamtzahl der beförderten Personen .. . = | 211 476 579 _ 211 234 914 
Gewicht B a Güter ..... t | 55492 | 53 119 
Einnahmen . ... 22: 22 ee see eee Pesos | 20904492 | 24185643 
Ausgaben ............ a eae ® | 20 453 746 | 24 565 001 


Der Personalbestand bezifferte sich im Jahr 1921 auf 4594 Köpfe 
(1920: 4381). Bei Betriebsunfällen wurden 20 Personen (1920: 41) getötet 
und 765 (1920: 195) verletzt. Streiks erfolgten im gleichen Jahr 3 
(1920: 4), deren Gesamtdauer 15 Tage (1920: 5%) betrug. 
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Die Kraftfahrzeuge im Deutschen Reich im Jahr 1924.1) An Kraft- 
fahrzeugen waren im Deutschen Reich vorhanden’) 


a) Großkrafträder .........2... 


b) Personenkraftwagen: 
Omnibusse und Droschken im Öffentlichen 


Fuhrverkehr. . .. ..: 2 222.200. 7 732 9 044 9 333 
für Zwecke der Behörden (Post-, Heeres-, 


Marine-, Gemeindeverwaltungen u. dgl.) 1 258 3075 3 000 
für gewerbliche und sonstige Zwecke . . 46 010 | 88 221 119 846 


zusammen b) .... 55000 | 100340 | 132 179 
c) Lastkraftwagen: | | 


mit mehr als 2000 kg Eigengewicht: 


für Dienst der Behörden ....... 3) 710 4 143 4 426 
in land- und forstwirtschaftlichen Be- 

frieben. 2 2 2 2 du ete cS 3) 76 1 946 2081 
im Transportgewerbe ......... | | ( 4 929 | 6104 

für Handels- und andere gewerbliche 3) 8 825 | 
Betriebe und sonstige Zwecke... | j | 30265 | 34097 
unter 2000 kg Eigengewicht ....... | ; | 10453 | 13921 
zusammen C) .... | 9611 | 51736 | 60629 
d) Kraftfahrzeuge fiir sonstige Zwecke | 1484 | 2415 
Kraftfahrzeuge insgesamt (a 4+ di | 85 222 | 212 949 | 293 188 


Danach hat sich im Jahr 1924 die Zahl der Kraftfahrzeuge gezen 
das Jahr 1923 im ganzen um 80 239 Stück, die der Großkrafträder 
allein um 38576 Stück, die der Personenkraftwagen um 31 839 Stück ver- 

‘) Entnommen aus der Zeischrift Wirtschaft und Statistik Nr. 22 vom 27. No- 
vember 1924. 

*) Unberücksichtigt sind die steuerfreien, etatistisch nicht erfaßten Klein- 
krafträder. 

1) Einschließlich der Lastkraftwagen unter 2000 kg Eigengewicht. 
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mehrt. Nicht enthalten in vorstehender Übersicht sind die Feuerlösch- 
wagen (1923: 784, 1924: 1027 Stück) und die Straßenreinigungswagen 
(1923: 317, 1924: 362 Stück). 

Auf ein Kraftfahrzeug (alle Fahrzeuge zusammengerechnet) fielen 
im Deutschen Reich im Jahr 1924 210 Einwohner. 

Der größte Teil der Kraftwagen wurde von Verbrennungsmotoren be- 
trieben, die Zahl der durch Elektromotoren bewegten Kraftwagen betrug 
im Jahr 1924: 1414 Personenwagen und 1852 Kraftwagen. 

Einen Vergleich mit anderen Ländern gibt folgende Übersicht, wobei 
für Deutschland Durchschnittszahlen eingesetzt sind: 

Im Jahr 1923 waren vorhanden: 


] 
| Personen- Last- zusammen |Auf1Wagen 
_kraftwagen | _kraftwagen fielen 

in in Tausenden n Stück. | Einwohner 
Deutsches Reich ....... 360 
Vereinigte Staaten von Amerika 7 
Großbritannien ........ 67 
Canada ............ | 16 
Frankreich .......... | 88 
Australien. .......2... 46 
Argentinien .......... | 101 
Italien. ............ 518 
Belgien 4.2 u 4% | 131 
Spanien ............ | 45 | | 403 


Danach fiel im Jahr 1923 in den Vereinigten Staaten von Amerika 
bereits auf je 7 Einwohner, im Deutschen Reich dagegen auf je 360 Ein- 
wohner 1 Kraftwagen. A, 


TarifermaBigungen in Irland’). Der durch Gesetz vom 23. Juli 1924 
errichtete Eisenbahngerichtshof ist am 14. Oktober 1924 zum ersten Mal 
tätig gewesen. Es handelte sich um einen Antrag der Regierung auf all- 
gemeine Herabsetzung der Personen- und Gütertarife. 

Die besonderen Verhältnisse des Weltkriegs und der nachfolgende 
Bürgerkrieg sowie die Steigerung des allgemeinen Preisstandes in Irland 
hatten zu beträchtlichen Tariferhöhungen geführt. Die hohen Tarifsätze 
lasteten schwer auf dem Wirtschaftsleben des Landes. Deshalb beantragte 
die Regierung eine allgemeine Herabsetzung der Personentarife um 20 % 
und der Gütertarife um 27%. Die Vertreter der Eisenbahngesellschaften 
erklärten, daß eine Tarifermäßigung in diesem Ausmaß bei der augen- 
blicklichen Höhe der Betriebskosten für sie untragbar wäre. 

Daraufhin hat der Eisenbahngerichtshof beschlossen, die Tarife mit 
Wirkung vom 1. Januar 1925 herabzusetzen, jedoch nicht in dem von der 
Regierung beantragten Maß. Die Personentarife für Einzelfahrkarten 
sollen um 12,5 % ermäßigt werden, damit bleiben sie immer noch 75 % höher 
als im Jahr 1914. Eine ähnliche Ermäßigung ist für Händlerzeitkarten 
und gewöhnliche Zeitkarten festgesetzt worden. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 976, 1075. 
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Bei der Herabsetzung der Güteriarife wird der Stand am 14. Januar 
1920 zugrunde gelegt. Die Höhe der Ermäßigung ist bei den einzelnen 
Güterklassen verschieden. Die für Irland wichtigsten Güter, d. h. für 
Kohle, Koks und lebendes Vieh, waren am 1. Januar 1925 wie folgt herab- 
gesetzt: Während die jetzigen Tarife um 120 % höher waren als am 
14. Januar 1920, beträgt diese Erhöhung fortan nur noch 100 %. Im ganzen 
schwanken die Ermäßigungen der Frachtsätze zwischen 20 und 30 Punkten. 
Die einheitliche Abfertigungsgebühr von rund 50 Pfennig‘) ist um die 
Hälfte herabgesetzt worden. 

Während die Regierung von der Tarifermäßigung eine Belebung des 
Verkehrs erhofft, fürchten die Eisenbahnaktionäre eine Verringerung, 
wenn nicht überhaupt ein gänzliches Ausfallen ihrer Dividende. Die Börse 
antwortete auf die Entscheidung des Eisenbahngerichtshofs mit einem 
scharfen Rückgang der Eisenbahnpapiere. 


Weitere Verminderung der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika’). Wie die Zeitschrift Railway Age vom 27. September 1924 
aus dem kürzlich erschienenen neuesten statistischen Jahresbericht des 
Bundesverkehrsamts mitteilt, hat sich das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten im Jahr 1922 um weitere 763 Meilen vermindert. Die Gesamt- 
abnahme beträgt danach von 1916 bis 1922 3838 Meilen. Da der Rückschritt 
der Entwicklung wahrscheinlich auch in den Jahren 1923 und 1924 ange- 
dauert hat, kann mit einer Gesamtverminderung in den acht Jahren von 
1916 bis zur Gegenwart von mindestens 4000 Meilen (= rund 6400 km) 
gerechnet werden. Damit sind viele Gemeinden ihrer Eisenbahnverbin- 
dungen und viele Eisenbahner ihrer Stellung verlustig gegangen. Die 
Gesamtabnahme entspricht ungefähr einer Entfernung von San Francisco 
nach New York und zurück von New York nach Chicago. Allerdings sind 
während der Jahre 1916 bis 1924 in einigen Staaten auch neue Eisenbahnen, 
im ganzen 1321 Meilen, gebaut worden, aber trotz dieser Vermehrung ist es 
zu einer Verminderung um 4000 Meilen gekommen. Sie erstreckt sich nicht 
auf geographisch begrenzte Gebiete, sondern auf fast alle Teile der Ver- 
einigten Staaten, die größte Verminderung fiel auf den im Süden gele- 
genen Staat Louisiana mit 538 Meilen. Der Rückgang ist nicht durch ört- 
liche Ursachen. sondern überall und allein durch den unzureichenden Ver- 
dienst der Eisenbahnen verursacht. Daher mußten auch zuerst verkehrs- 
schwache Linien stillgelegt werden. A. 


Unfälle auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
im Jahr 1923°). Die Gesamtzahl der durch Unfälle auf den Eisenbahnen 
der Klasse I getöteten Personen betrug 7385 und die Zahl der verletzten 
Fersonen 171 712, während im Jahr 1922 nur 6325 Personen getötet und 
134 871 Personen verletzt wurden. Im Jahr 1923 war aber der Verkehr 
stärker, denn es wurden 213 Millionen Lokomotivmeilen mehr gefahren 
als im Vorjahr. Von den im Jahr 1923 getöteten 7385 Personen waren: 


1) 6 Pence. 

*) Vgl. zuletzt Archiv fir Eisenbahnweeen 1925, S. 66. 

°) Vgl. Railway Age vom 6. November 1924. Die Zahlen sind dem Unfall- 
bericht des Bundesverkehrsamts für 1923 entnommen. 
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Reisende > ss raan See ee ea ee a BO ee A 159 
Eisenbahnbeamte im Dienst ............ nr Er 00 8 wee 1 563 
Nicht im Dienst befindliche Eisenbahnbeamte und andere Personen. 2 421 
Personen, die die Eisenbahn unbefugt betreten haben........ 2779 
Nicht durch Eisenbahnunfälle Getötete. . . . 22:2 2 2 2 2 2 2 2 0. 463 

Zusammen wie oben......... 7 355. 


Im Jahr 1923 wurden im ganzen 66 Reisende weniger getötet 
und 283 Reisende weniger verletzt als im Jalır 1922. 

Über die eigentlichen Zugunfälle in den Jahren 1922 und 1923 
und den dabei entstandenen Schaden gibt die nachstehende Übersicht Aus- 
Kunft: 


t | i 


` Zahl Entstandener | 
| der | Schaden Getötete | Verletzte 
| Unfälle | Dollar ! 
1922 
Zusammenstöße ...... | 5611 6 176 780 195 2 536 
Entgleisungen....... | 13 155 14 969 250 187 2 226 
Andere Zugunfälle | 2 826 1722510 34 160 
zusammen. . . | 21592 | 22868540 | 416 | 4922 
1923 
Zusammenstöße ...... | 7115 | 6 904 900 134 2 396 
Entgleisungen....... 16 708 | 18 396 050 215 2 479 
Andere Zugunfälle | 3 674 2 323 930 63 283 
zusammen... | 27497 | 27624880 | 412 | 6158 


Danach haben im Jahr 1923 im ganzen 5905 Zugunfälle mehr als 
im Jahr 1922 stattgefunden, der entstandene Schaden ist 4756 340 Dollar 
größer, die Zahl der Getöteten und Verletzten hat sich dagegen im Jahr 
1923 wenig verändert (4 Tote weniger, 236 Verletzte mehr als im Vorjahr). 

Während am 31. Dezember 1919 auf den Eisenbahnen der Klasse I 
213999 unbewachte Übergänge vorhanden waren’), hat sich diese 
Zahl bis zum 31. Dezember 1923 infolge Vermehrung der Eisenbahnen der 
ersten Klasse auf 219199 erhöht. Im ganzen betrug Ende 1923 die Zahl 
der bewachtenundunbewachten UbergiingeinSchienen- 
höhe 258 786, davon waren 10558 Kreuzungen mit anderen Eisenbahnen 
und 4643 Kreuzungen mit elektrischen Bahnen. 


Auf den Übergängen 
wurden 


| 
unverschuldet | verschuldet im ganzen 


—— = nn D 


getötet 


verletzt || getötet | verletzt 


verletzt | getötet 


1 


1992 ..... Personen 1714 | 5220 | 163 1810 | 5383 
1993 ..... g | 2135 | 6166 = 148 2268 | 6314 
mithin 1923: | | 
mehr .. i | ai 946 | 37 | — 458 931 
weniger . m | — | — | 15 = ay ee 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnweeen 1923, Seite 860. 
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Diese Unfälle beim Überschreiten oder Überfahren der Übergänge 
vermehren sich von Jahr zu Jahr, die meisten sind Unfälle von Automobilen. 
A. 


Verschmelzungvon Eisenbahngesellschaften auf Cuba. Wie im Archiv 
für Eisenbahnwesen 1924 S. 543 mitgeteilt ist, ordnet das am 9. Oktober 1923 
in Kraft getretene neue cubanische Eisenbahngesetz (nach dem Verfasser 
Oberst Tarafa Tarafa-Gesetz genannt) die Gründung einer Gesell- 
schaft nationalen Charakters zu dem Zweck an, die dem öffentlichen Ver- 
kehr dienenden Eisenbahnen tunlichst zusammenzufassen und ihren Betrieb 
zu verbessern. Mindestens drei Eisenbahngesellschaften, deren Linien mit- 
einander in Verbindung stehen, müssen sich verschmelzen, um die neue 
Gesellschaft zu bilden. Nur an diese dürfen sich andere Eisenbahngesell- 
schaften, die eine Vereinigung wünschen, anschließen, ein Zwang zur Ver- 
einigung besteht nicht. 

Nunmehr haben sich die Cuban Northern Railroad, die Cuba Railroad 
und die Camagüey and Nuevitas Railroad zu einem gemeinschaftlichen 
Unternehmen verschmolzen, das den Namen ConsolidatedRailroad 
ofCuba führt. Damit ist die neue Gesellschaft gegründet. 4. 


Die Südmandschurische Eisenbahn ') im Rechnungsjahr 193. Die 
Anteilinhaber der Eisenbahngesellschaft genehmigten in ihrer Hauptver- 
sammlung vom 21. Juni 1924 die Abrechnung über das Geschäftsiahr 1923, 
wobei eine Dividende von 10 % festgesetzt und 6 978354 Yen auf das neue 
Geschäftsjahr vorgetragen wurden. Die Gesamteinnahmen für 1923 be- 
trugen 185 698 324, die Gesamtausgaben 150 902 732 Yen, so daß sich der 
Reingewinn auf 34 795 592 Yen belief; er war nur wenig geringer als im 
Vorjahr, während die Einnahme eine Zunahme von 15 378 000 Yen zeigt. 

Über die Weiterentwicklung des Unternehmens ist anzuführen: 
Eisenbahn: Neubeschafft wurden 2 Personenzug- und 9 Güterzugloko- 
motiven, ferner 85 Wagen. Der Ausbau des zweiten Gleises und die Er- 
neuerung des Oberbaus wurde fortgesetzt, ein neuer Balınhof in Shakako 
erbaut, der neue Bahnhof in Fushun in Betrieb genommen, verschiedene 
Fabriken erhielten Gleisanschlüsse; Aufwendung 8998 000 Yen. Schiff- 
fahrt und Häfen: Die Geländeauffüllung von Ost-Jijiko und von 
Shokoshi (Dairen) und die Hafenvertiefung daselbst wurden fortgesetzt, 
westlich der dritten Mole wurde die Verbindung zu der geplanten vierten 
Mole in Angriff genommen; Aufwendung 2 821 000 Yen. Kohlenberg- 
werke: In den Werken von Rokotai und Shinton (Fushun) wurden die 
Anlagen erweitert und die Fördermöglichkeit vergrößert; dafür wurden 
2016000 Yen aufgewendet. Eisenwerke: Der Neubau des im Vorjahr 
beschädigten Hochofens wurde fortgesetzt, ein neues Gebläse errichtet. ein 
Kesselhaus mit zwei Kesseln erbaut, die Fabrik erweitert; Aufwand 860 000 
Yen. Die Elektrizitätswerke in Dairen (Kraftstation von Amano- 
kawa) und an anderen Stellen wurden erweitert, in Dairen die elektrische 
Straßenbahn weiter ausgedehnt und ihre Linien doppelgleisig ausgebaut: 
Aufwand 1588000 Yen. Gaswerke: in Mukden wurden die Arbeiten 
heendet, in Antung der Bau eines Gaswerks begonnen; Ausgabe 1 197 000 
Yen. Der Gesamtaufwand der Lokalverwaltungen für den Bau von Schulen, 


l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 548. 
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Krankenhäusern, Wegen, Wasserleitungen, Entwässerungsanlagen und der- 
gleichen belief sich auf 8648000 Yen. Für Neubauten von Geschäfts- 
gebäuden, Dienstwohnungen, Klubs für Angestellte u. a. wurden 2 646 000 
Yen ausgegeben. Gesamtausgabe für sämtliche Ausführungen etwa 29 Mil- 
lionen Yen. — Die Bilanz schließt mit 796 746506 Yen in Aktiven und 
Passiven ab; das angelegte Betriebskapital beträgt rund 536 Millionen Yen, 
das subskribierte Gesellschaftskapital 380 Millionen, die Spezialreserve 
48,4 Millionen, die Anleihen rund 219,052 Millionen. Nach der Gewinn- 
verteilung erhalten die Aktien in Privatbesitz 6% = 6240000 Yen und 
eine Ergänzungsdividende von 4% — 4160000 Yen. 


Betriebsergebnisse des Rechnungsjahrs 1923. 


pans = 


Finnahme | Ausgabe 


| in Yen in Yen 
Eisenbahnen. .......-.-. 92 269 703 | 35 7875389 
Schiffahrt und Hafenanlagen .. | 7893 257 7 818 978 
Bergwerke ........... 63916115 | 59836 561 
Eisenerzeugung ......... | 3 703 690 | 5 944 587 
Elektrizitdtswerke........ 50927840 4095 481 
Gaswerke ............ 919565 , 612884 
Gasthöfe... : 2:2 20. ' 1016913 | 1353 504 
Örtliche Verwaltungen ..... 4523 555 | 12821 336 
Zinskonten ......4.2.4... | 5605612 | 16561 551 
Verschiedenes.......... | 711023: 1769943 
Gewinn der koreanischen Bahnen , 112045 | — 
Abschreibung vom Anleihedienst |; — | 4 300 312 
Summe......... '185 698 324 | 150 902 732 
Reingewinn ...... | 34 795 592 
Vortrag aus dem Vorjahr | 6 840 249 
| 41635 841 


zusammen ....... i 


Die Staatseisenbahnen in Neuseeland') in den Betriebsjahren 1918/19 
bis 1922/23. Die Staatseisenbahnen in Neuseeland hatten am 31. März 
(dem Schluß des Betriebsjahrs) 1922/23 eine Betriebslänge von insgesamt 
3028 Meilen (4845 km) gegenüber 2851 Meilen (4562 km) am gleichen 
Zeitpunkt des Jahrs 1913, über dessen Betriebsergebnisse in Verbindung 
mit den Staatsbahnen in Australien im Archiv für Eisenbahnwesen zum 


letzten Mal im Jahrgang 1914 (S. 1665) berichtet worden ist. Seit 1914 ` 


hat sich die Betriebslänge wie folgt entwickelt (in Meilen): 


1914 . . . 2854 1919 . . . 2983 
1915 . . . 2946 1920 . . . 2996 
1916 . . . 2960 - 1921 . . . 3009 
1917 . . . 2960 1922... 3021 
1918 . . . 2983 1923 . . . 3028 


1) The New Zealand Official Yearbook 1924. Thirty second issue. Compiled 
in the Census and Statistics Office of the Dominion of New Zealand. Welling- 
ton 1923. | 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 9 
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Die Vergrößerung des Staatsbahnnetzes beträgt in dem elfjährigeu 
Zeitraum mithin 177 Meilen (283 km). Der größere Teil der Bahnen mit 
1739 Meilen (2782 km) liegt auf der Nordinsel, der Rest von 1289 Meilen 
(2063 km) auf der Südinsel. Auf 100 Quadratmeilen Gebietsfläche kamen 
im Jahr 1922/23 2,9 Meilen und auf 1000 Einwohner einschließlich der 
Farbigen 2,4 Meilen Eisenbahnen. 

Die Spurweite beträgt durchweg 3’ 6” (1,007 m). Die Normalschiene 
für die laufende Strecke besteht aus Stahl und die Yard wiegt 70 Ib‘) 
(= 0,014 m). Diese Schienen sind auf 1354 Meilen (2166 km), auf 1518 Meilen 
(2429 km) sind Stahlschienen zu 53, 55 und 56 Ibs die Yard verwendet wor- 
den. Der größte Teil der restlichen Länge ist aus leichterem Material 
gebaut. Die Schwellen bestehen hauptsächlich aus australischem Hartholz 
oder aus neuseeländischer Silbertanne. Auf 1 Meile kommen 2100 Schwellen. 

Das rollende Material setzte sich im letzten Berichtsjahr aus 639 Lo- 
komotiven, 1498 Personenwagen und 26 106 Giiter- und Bremswagen zu- 
sammen. 

Sämtliche für den Verkehr auf den Staatsbahnen erforderlichen 
Personen- und Güterwagen sind seit dem Jahr 1901 mit Ausnahme von 
2500 zweiachsigen Güterwagen, die 1921/22 aus England importiert wurden, 
in den kisenbahnwerkstätten des Dominions hergestellt worden. Zum 
großen Teil werden neuerdings auch die Lokomotiven im eigenen Lande 
gebaut, und zwar in den kisenbahnwerkstätten wie kei einer Maschinen- 
baufiema in Thames. Jm Jahr 1889 begann die neuseeländische Eisen- 
bahnverwaltung in den Addington-Werken in Christchurch mit dem Bau 
neuer Lokomotiven. Seitdem ist die Bautätigkeit von Jahr zu Jahr fort- 
geschritten und wird gegenwärtig in zwei von deu vier bedeutendsten 
Werken des Landes durchgeführt. Addington hat sich auf den Bau von 
Tenderlokomotiven spezialisiert, während das Hillside-Werk in Dunedin 
sich dem Bau von Tanklokomotiven widmet. Bis jetzt sind 200 neue 
Lokomotiven, und zwar 77 Tender- und 123 Tanklokomotiven gebaut 
worden. Das Dienstgewicht für Tenderlokomotiven schwankt zwischen 
63—94 ions’) für Tanklokomotiven zwischen 29,5 und 71 tons. 

Im jabr 1915 wurde eine neue Personenzuglokomotive, Klasse AB. 
dem Betrieb übergeben und als Normaltyp angenommen. Es handelt sich 
um eine einfache Heißdampftenderlokomotive vom ,,Pacific’-Typ mit 
einem Dienstgewicht von 79 tons und einer Zugleistung von 20000 Ih. 
Die AB-Lokomotive besitzt genügend Zugkraft, um ohne Schwierig- 
keiten auch als Giiterzuglokomotive Verwendung zu finden. Die 
Normal-Giiterzuglokomotive ist eine 4-zvlindrige Verbundlokomotive 
(Dienstgewicht 94 tons, Zugkraft 29 840 1b). Die Normal-Personenwagen 
haben eine Länge von 50 Fuß (= rd. 15 m), sind mit Sitzplätzen für 
4t Personen versehen und nach dem Pintsch-Gassystem beleuchtet. Mit 
Ausnahme der in den Bezirken von Kaihu, Picton, Nelson und West- 
port laufenden Fahrzeuge ist das übrige rollende Material mit der 
Westinghouse-Bremse ausgerüstet. 

Das fir die Betriebstrecken einschließlich der Dampfer auf dem 
Wakatipu-See verwendete Baukapital betrug im Betriebsjahr 1922/23 
46279161 £ und für die Bahnmeile 13301 €. Davon fallen auf die 
Bahnen der Nordinsel 20 295 331 £ und 15 745 £ ie Bahnmeile, auf die der 
Südinsel 19 790 448 £ und je Bahnmeile 11 380 £. Mit den Kosten für die 


1) J lb (englisches Pfund) — 453 g. 
") 1 ton -= 1916 kz. 
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Baustrecken bezifferte sich der Gesamtbauaufwand im letzten Berichtsjahr 
auf 46 851 071 £. 

Die Gesamteinnahmen der neuseeländischen Staatsbahnen beliefen 
sich im Jahr 1922/23 auf 6 727802 £. Einen Vergleich mit den Einnahmen 
der australischen Staatsbahnen') gibt nachstehende Zusammenstellung: 


Betriebs- | Zugmeilen | Gesamt- | Überschuß 
Staaten | länge in einnahmen = Dës Se 
: | insgesamt | je Zugmeile 
| Meilen | 1000 in 1000 £ | in 1000£ ng 
Queensland. . .. . . 18799 | 9634 | 5155 344 o 8} 
Neusüdwales . . . . . | 5106 2187 ` 15213 | 4097 3 9 
Victoria. ....... | 4317 15857 ` 10791 2765 3 Si 
Südaustralien. .... ` 2357 5630 ` 3 297 760 2 8 
Westaustralien .... 3 538 | 4565 2828 499 2 2} 
Tasmanien . .... ' 6387 | 1483 Sen `" 50 0 8 
Bundesbahnen .. . | 17883 731 823 70 —189), —-3 9? 
Australien insgesamt 3) | 23 497 59 737 | 38195 8 377 2 9} 
Neuseeland $)... . . » 8028 | 837 678 ' 12 a 


Die Betriebsergebnisse der neuseeländischen Staatsbahnen in den 
Jahren 1918/19—1922/23 waren folgende: 


1919 1920 1921 1922 1923 
Betriebsergebnisse: | 2, ER a er. EIER 


2983 | 2 996 


Betriebslänge. . . . Meilen | 3 009 | 3021 | 3 028 


l 

| 

Verwendetes Baukapital | | 
feinschl. Baustrecken) £ : 39 260 882 39997340 41423496 44689748 , 46 851 071 


| | 
i 
| 


Zahl der Betriebsmittel: | 


Lokomotiven . . Anzahl 620 616 6083 637 639 
Personenwagen . > li 1 489 1 492 | 1 492 | 1 496 1 498 
Güter- und Brems- 
wagen .... à | 22658 22937 23 119 | 23 974 | 26 106 
Gesamteinnahmeo ... £ ‘ 4988632 | 5752487 | 6908531: 6643591 | 6 727 802 


davon kamen auf | 
Personenverkehr .. „ | 
Gepäck- und Postver- | 
kebr ....... 
Giiterverkehr (einschl. 
lebendes Vieh) . . 


1950281 | 2 303 987 | 2668079 | 2418227 | 2420620 


3 


3676665 | 3646 594 | 3671 008 


3 


| 
| 2608336 | 2956 237 


t 


258 525 | 290 453 335754 ı 339482!) 393 322 


Verschiedenes . . . . „ | 171490 | 201810; 238033, 239288) 242852 
Betriebsausgaben insge- 
an „| 33086576 | 4106067 | 5636601 | 6237727 | 5602497 


') Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 528/542 u. 667/676. 
2) Verlust. 

*) Betriebsjahr 1921/22; ohne Privatbahnen. 

%) Betriebsjahr 1922/23. 
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davon kamen auf 
Bahnunterhaltung . . „ 
Lokomotivenpark .. „ 
Wagenpark ..... » 
Verkehrsausgaben. . „ 


d. Dampferdienst auf 
dem Wakatipu-See „ 


. Bi 


. oe e 1 e òo » 


Betriebsziffer 


Überschuß 


Geleistete Zugmeilen Meilen | 


Beförderte Personen Anzahl 
Außerdem wurden Zeitkarten 


ausgegeben . . . Anzahl 
Beförderte Güter (einschl 
Vieh) ...... tons !) 
Personalbestand ins- 
gesamt ..... Anzahl 
darunter: 
für die Bahnunter- 
haltung... . . A 
Lokomotivdienst . A 
Verkehrsdienst . S 
Durch Betriebsunfälle ver- | 
unglückten: l 
Reisende ..... Anzahl | 
Eisenbahnbedienstcte „ 
andere Personen . a 
insgesamt .. a 
davon wurden Personen: 
getötet ...... Anzahl 
schwer verletzt. . be 
leicht verletzt . . N 
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1919 | 1920 


| 
| 152558 837910 
| 1075 489 | 1 397 993 
| 306303, 387498 
1032609 1 301 935 
| 6 985 | 7 964 
66,32 71,37 
| 1680057 | 1647 420 
7477583 | 7408 608 
11374521 | 12 760 814 
351124 | 400 621 
| 
5 613 739 | 6 000 279 
12 391 13 385 
3347) 3 364 
3 878 4 405 
4505 | 4740 
| 
| 
33 | 22 
715 327 
29 | 39 
| wë 888 
23 42 
| 99 34 
732 | 812 


| 


l 


1 053 049 

2 124 877 

531 935 

1 712 376 

10 458 
81,59 

1 271 931 

9 303 392 

15 315 610 


464 691 


6 487 279 


14 252 


3 576 
4819 
4 930 


1 184 227 
2 567 382 

566 782 
1 703 049 


13 339 
93,89 

405 864 

8 717 265 

14 262 440 


472 865 


6 321 351 


15 662 


1 108 317 
2 121 532 

535 622 
1 527 033 


14 100 
81,79 

1 225 305 

8 346 731 

14 256 610 


485 681 


6 618 558 


15 728 


3 796 
5 835 
5 039 


18 
1448 
60 
1526 


64 
35 
1 427 


Von den im Jahr 1922/23 tédlich verungliickten Personen waren 
11 Reisende, 14 Eisenbahnbedienstete und 39 andere Personen. 
nicht tödlich verlaufenen Unglücksfällen wurden 110 Personen bei Zug- 
unfällen, 345 bei Unfällen auf der Strecke, 114 beim Rangieren, 302 bei 


Verladungen und 591 in den Eisenbahnwerkstätten verletzt. 


Bei den 


Außer den Staatsbahnen waren in Neuseeland noch 135 Meilen Privat- 
hahnen vorhanden, über die jedoch Betriebsergebnisse nicht vorliegen. 


1) 1 ton -= 1016 ke. 


Dr. E. Roesner. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Haftpflicht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 2. Oktober 1924 in Sachen des 

lteichseisenbahnfiskus, jetzt Deutsche Reichsbahn, vertreten durch die Reichs- 

eisenbahndirektion in E., Beklagte, Revisionsklägerin, wider die Witwe Dr. K. 
und deren 3 Kinder zu D.-Sch., Klägerinnen und Revisionsbeklagte. 


Haftpflicht der Eisenbahn bei Verunglückung eines im Packwagen eines Personenzugs fahren- 
den Bahnarztes.. 


Tatbestand. 


Am 4. Oktober 1922 stieß auf dem Hauptbahnhof in D. der Personenzug 591 
beim Rangieren mit einem anderen Zug zusammen. Hierbei wurde der Ehemann 
der Witwe K. und Vater der 3 Kinder, der sich in dem Packwagen des Personen- 
zuga 591 aufhielt, tödlich verletzt. Die Klägerinnen haben auf Grund des Reichs- 
haftpflichtgesetzes Schadensersatz verlangt. Die Vorinstanzen haben der :r- 
hobenen Feststellungsklage stattgegeben und den auf Ersatz bereits entstandenen 
Schadens gerichteten Zahlurgsanspruch dem Grunde nach für gerechtfertigt 
erklärt. 

Mit der Revision verfolgt die Beklagte ihren Antrag auf Klageabweisung. 
Die Witwe K. ist am 25. Mai 1924 verstorben. Die Kinder haben um Zurück- 
weisung der Revision gebeten. 


Entscheidungsgründe. 


Der Revision ist der Erfolg zu versagen. Dem veruuglück- 
ten Dr. K. war als Bahnarzt in der ihm erteilten Freifahrtbescheinigung aus- 
drücklich gestattet worden, in Güterzügen Packwagen zur Fahrt zu benutzen. 
Diese Erlaubnis war von ilım dahin verstanden worden, daß ihm auch die Be- 
nutzung von Packwagen in Personenzügen freigestellt sei. Seine Auffassung 
wurde von dem verantwortlichen Zugpersonal der von ihm benutzten Personen- 
züge geteilt, die es jahrelang zuließen, daß Dr. K. auch in diesen die Packwagen 
bestieg. Mit Recht hat bei dieser Sachlage daa Berufungs- 
gericht kein Verschulden dee Dr K. darin gefunden, daßer 
auch am 4. Oktober 1922 stattineinen Personenwageninden 
Gepickwagen des Zugs einstieg. Ebensowenig kann ilim zum Ver- 
schulden angerechnet werden, daß er sich in diesem nicht in dem Gepäckraum, 
sondern in dem für das Fahrpersonal bestimmten Nebenabteil aufhielt. Eine 
dahingehende Einschränkung ist aus der erteilten Erlaubnis nicht zu entnehmen. 
In der mündlichen Verhandlung hat die Revisionsklägerin besonderes Gewicht 
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darauf gelegt, daß Dr. K. in dem Nebenabteil sich auf den erhöhten Zurführersitz 
gesetzt hat. Diesem Umstand könnte aber nur dann eine Bedeutung zukommen, 
wenn er für den Unfall ursächlich gewesen wäre, wenn also Dr. K. an einer 
andern Stelle desselben Raums nicht getötet worden wäre. Hierfür gibt aber der 
festwestellte Sachverhalt keinen Anhalt. Es wurde der ganze Raum eingedrückt. 
Wenn die Revision dem Dr. K. weiter zum Vorwurf macht, daß er in den Wagen 
eingestiegen sei, obwohl er damit rechnete oder doch darüber im Zweifel war. 
ob nicht noch ein Rangieren des Zugs stattfinde, so geht die Revision von einer 
Unterstellung aus, die mit den tatsächlichen Feststellungen nicht im Einklang 
steht. Das Berufungsgericht hat sieh den Ausführungen des Landgerichts in 
allen Punkten angeschlossen., Nach diesen ist es aber nicht zu widerlegen, dab 
Dr. K. in den Packwagen gestiegen und in ihm verblieben ist, weil er annahm, 
dab der Zug abfahrtbereit sei und nicht erst noch rangicren werde. Die hierzu 
gegebenen weiteren Ausführungen des Berufungsgerichts legen in rechtlich be- 
denkenfreier Weise dar. daß und inwiefern Dr. K. zu dieser Annahme berechtigt 
war. Daß Dr. K. nicht die Bemühungen des Schaffners U. die Reisenden vom 
Besteigen des Zugs abzuhalten, bemerkt hat, ist nur dann auf einen Mangel an 
Achtsamkeit zurückzuführen, wenn er entweder Anlaß hatte, das Zurückhalten 
der Reisenden zu erwarten, oder wenn er das Eingreifen des Schaffners wahr- 
nehmen Konnte. Ersteres träfe nur zu. wenn Dr. K. mit einem Rangieren des 
ZAugs gerechnet hätte. Letzteres ist nicht festgestellt. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 9. Oktober 1924 in Sachen 

der Westfälischen landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaft in Münster, Klägerin. 

Revisionsklägerin, wider die Deutsche Reichsbahn. vertreten durch die Reichs- 
bahndirektion C., Beklagte, Revision-beklagte. 


Abwägung von Betriebsgefahr und eigenem Verschulden des Verletzten. 
Verteilung des Schadens. 


Tatbestand. 

Dem elfjahrigen Landwirtsohn Pl. aus Br. wurden am 27, Mai 1921. aly er 
von seinem Vater zur Besorgung landwirtschaftlicher Geschäfte ausgesandt war 
und dabei unbefugterweise ein !Bahngzeleis überschritt. von einem Zug beide 
Beine abgefahren. Die klagende Berufegenossenschaft hat Kosten für das Heil- 
verfahren und für Hilfsmittel zur Erleichterung der Verletzungsfolgen aufge- 
wendet und dem Verletzten Unfallrente bezahlt. Sie verlangt von der Beklagten 
Erstattung der aufzewendeten Beträge und beantragt ferner Feststellung. daß 
die Beklagte auch die künftir von der Klägerin für den Verletzten aufzuwen- 
denden Beträge zu erstatten habe. Das Landgericht hat der Klage stattgegeben. 
das Oberlandesgericht hat der Klägerin nur ein Drittel der erhobenen Ansprüche 
zugesprochen, zu zwei Dritteln die Klaze abgewiesen indem es ein 
eigenes Verschulden des Verletzten als vorliegend ansah, welches zemäß 
& 2534 BGB. die Schadensersatzpflicht der Beklagten auf ein Drittel 
ermäßize. Die Klägerin hat Revision einzelezi und beantragt, der Klage in 
sollen Umfang stattzuzeben. Die Beklagte beantragt. die Revision zurück- 
ZUWEISEN. 

Entscheidungsgriinde., 

Die Revision beanstandet zunächst. daß der Klägerin vom Berufunes- 
gericht ein Ersatzanspruch nur für ein Drittel der von ihr an den Verletzten 
gemachten Leistungen zugebilligt worden sei: das sei auch dann unrichtig. wenn 
wirklich der Anspruch de- Verletzten infolge seines eigenen Verschuldens mir 
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zu einem Drittel gerechtfertigt sein sollte Denn die Leistungen der Klägerin 
an den Verletzten stellten nicht den vollen Ersatz, sondern wur einen Teilersatz 
des diesem entstandenen Schaden= dar. Wenn nun ein Anspruch des Verletzten 
auf Ersatz eines Drittele seines Schadens anerkannt werde, so ergebe sich nach 
dem Obizen. daß die Klägerin auf Grund des § 1542 RVO. mehr als ein Drittel 
von dem zu erhalten habe, was sie dem Verletzten gewähre. 


Die Rüge muß als begründet anerkannt werden. Die ständige Recht- 
eprechung des Reichsgerichts schon unter den früheren Versicherungsgesetzen 
und nunmehr auch zu 8 1542 RVO. geht dahin, daß, wenn eine Berufszenossen- 
schaft als Klägerin auftritt und eine Teilung des Schadens wegen eigenen Ver- 
schuldens des Verletzten einzutreten hat, die Genossenschaft nicht auf eine Quote 
der von ihr dem Verletzten zu gewährenden Leistungen zu beschränken ist. 
sondern An-ppuch auf den ganzen Betrag hat, der dem Verletzten nach der 
Schadenverteilung zu gewähren wäre, vorausgesetzt, dab die von der Genossen- 
schaft zewährten Leistungen den bezeichneten Betrag erreichen (RGZ. Bd. 62, 
S. 145, Urteil vom 28. September 1911, VI. 38810 uml öfter. Verl. auch Leh- 
mann. Komm. z. RVO. A. Ip Abs.2 zu § 1512). Das entspricht auch allein dem 
Wortlaut des § 1542. 


Dieser Mangel muß zur Aufhebung des Berufungsurteil= führen, und zwar 
ist Zuriickverweisung in die Vorinstanz nötig. weil festgestellt werden muß, in 
welchem Verhältnis die Leistungen der Klägerin zum Schaden des Pl. stehen. 


Die Revision macht aber weiter geltend. eine Teilung des Schadens hätte 
überhaupt nicht erfolgen sollen; die Abwägung des Veischuldens sei in rechts- 
irrtümlicher Weise erfolgt. Es sei nieht genügend berücksichtigt, daß der Loko- 
motivführer den Pl. schon auf eine Entfernung von 300—400 m als eine unbewer- 
liche Masse auf den Schienen bemerkt habe, aber gleichwohl zunächst, ohne zu 
bremsen, weitergefahren eei. 


Im allzemeinen ist die Abwägung von beiderseitizem Verschulden oder von 
Verschulden gegen Betriebegefahr sowie die Verteilung des Schadens nach 
x 254 BGB. Sache tatsächlicher Würdigung. Aber hier ist dem Berufungsgerichi 
der Vorwurf zu machen, daß es einen für die Schadensverteilung wichtigen Um- 
etand unberücksichtigt gelassen hat: den Umstand nämlich, daß der Lokomotiv- 
führer, obwohl er etwas auf dem Gleis bemerkt hatte, was ein Mensch sein 
konnte. zunächst, ohne zu bremsen, weiterfuhr und erst brem-te, als es zu spät 
war, Von diesem Umstand, der für die Entstehung des Schadens sehr wesentlich 
war, spricht das Berufungsurteil überhaupt nicht. Das Urteil I In-tanz hatte 
dazu gesagt, daß ein Verschulden der Beamten insofern nieht anzunehmen sei. 


Dem mag beizustimmen sein: aber unter dem Gesichtspunkt der Betriebsgefalr 


hätte dieser Punkt in Betracht gezogen werden sollen. Die Beklagte trägt vor, 
daß das Personal der Lokomotive nicht berechtigt sei. die Geschwindigkeit des 
Zags zu vermindern, wenn es nicht ein Hindernis als betriebszefährlich erkenne, 
und daß, als die Beamten in dem Gegenstand anf den Schienen einen Menschen 
erkannten. ein Anhalten des Zug= nicht mehr möglich gewesen sei. Hier ist also 
gerade eine Ursache wirksam geworden, die mit dem Betrieb ader Kisenbah: 
eng verbunden ist: das Gebundensein an die Schienen und die erhebliche, das 
Anhalten erechwerende Masse des Transports, wozu noch das Gebunden=ein an 
die Einhaltung eines Fahrplans kommt, das die Lokomotivbeamten gehindert hat. 
gleich beim Wahrnehmen eines zweifelhaften Gegenstands auf den Schienen die 
Geschwindigkeit zu mäßigen und so das rechtzeitige Anhalten des Zugs zu ermörr- 
lichen. Es handelt sich dabei um eine gerade dem Eisenbahnbetrieb eigentümliche 
Gefahr: ein noch éo schnell fahrendes Fuhrwerk oder Automobil hätte dem wahr- 
genommenen Hindernis ausweichen oder noch rechtzeitig anhalten können. 


- D 


oe 


Sie . 
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Das Berufungsurteil erörtert, was Pl. zweckmäßig hätte tun müssen, um der 
Gefahr zu entgehen, und rechnet ihm sein abweichendes Verhalten zum Ver- 
schulden an. Das ist verfehlt; einem 11%jährigen, minderwertigen, 
geistig zurückgebliebenen Jungen, der sich unversehens an einem 
um den Körper geschlungenen Zaumzeug auf dem Bahngleis vor einem heran- 
kommenden Zug festgehalten sieht, kann man es nicht als Verschul- 
denanrechnen, wenn er nicht den zweckmäßigsten Weg zur Befreiung aus 
der Gefahr gefunden, sondern zunächst am Boden liegend den Versuch gemacht 
hat, den ihn festhaltenden Haken von den Schienen loszubekommen, vgl. Jur. 
Wochenschr. 1907, S. 307 Nr. 8. 

Bei der neuerdings vorzunehmenden Abwägung von Betriebs- 
gefahr und eigenem Verschulden des Verletzten werden auch 
die vorerwähnten Umstände in Betracht zu ziehen sein. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 16. Oktober 1924, in Sachen 
der Deutschen Reichsbahn, vertreten durch die Deutsche Reichsbahndirektion in E., 
beklagten, Revisionsklägerin, wider die Witwe H. B., Klägerin, Revisionsbeklagie. 


Haftung der Eisenbahn für die Explosion von Handgranaten in Personenwagen. 


Tatbestand. 

Der Ehemann der ‘Klägerin, Werkmeister B, von URB. fuhr am Morgen des 
18. Januar 1922 mit cinem Eisenbahnzug von B.-R. nach U. Als der Zug in letz- 
terer Station anhielt und B. im Aussteigen begriffen war, erfolgte in seinem Abteil 
eine Explosion zweier im Gepäckhalter liegender Handgranaten; B. wurde dabei 
verletzt und stürzte mit dem Kopf voraus auf den Bahnsteig; an den Folgen der 
Verletzungen starb er am 7, Februar. Die Klägerin macht die Beklagte für den ihr 
durch den Tod ihres Mannes entstandenen Schaden verantwortlich und verlangt 
eine dauernde Unterhaltsrente. Das Landgericht hat den Klageanspruch dem 
Grunde nach für gerechtfertigt erklärt, das Oberlandesgericht hat die Berufung 
der Beklagten zurückgewiesen. Die Beklagte hat Revision eingelegt und wieder- 
holt den Antrag auf Abweisung der Klage. Die Klägerin beantragt, die Revision 
zurückzuweisen., 

Die Revision wurde aus folgenden 


Entecheidungsgriinden 
zurückgewiesen: 

Wie die Handgranaten in den Eisenbahnwagen gekom- 
men sind, und auf welche Weise ihre Explosion herbeige- 
führt wordenist, konnte nicht aufgeklärt werden. Wenn auch 
manche Umstände auf das Vorliegen eines verbrecherischen Anschlags deuten, en 
kommt das doch hier nicht in Betracht, weil, wie das Berufungsgericht feststellt. 
die Parteien darüber einig sind, daß die Granaten nicht in verbrecherischer Absicht 
zur Entladung gebracht worden seien. 

Das Berufungsgericht sieht die Voraussetzungen für die Haf- 
tung der Beklagten aus § 1R. Haft-Pfl. G als gegeben an: es 
sagt über den Hergang folgendes: Alle Zeugen bekundeten über- 
einstimmend, daß die Explosion erfolgt sei, kurz nachdem 
der Zug mit einem sehr heftigen Ruck zum Stillstand ge- 
kommen sei. Der Sachverhalt zwinge mit Notwendigkeit dazu, eine der fol- 
genden Möglichkeiten als zutreffend zu bezeichnen, da sonst der Vorgang unerklir- 
lich wäre. Es müsse entweder infolge des Rucks ein Gepäckstück auf die Gra- 
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naten gefallen sein und diese durch Quetschung der Sprengkapsel zur Entzündung 
gebracht haben, oder es müsse ein Mitreisender, der schon aufgestanden gewesen 
sei und wegen des heftigen Rucks einen Halt gesucht habe, versehentlich die vom 
Gepäckhalter berabhängenden Schnüre ergriffen und abgezogen haben. Es könne 
nur angenommen werden, daß der heftige Ruck wenigstens mittelbar die Explosion 
veranlaßt habe; er sei ein wesentliches Glied in der Ursachenkette. 

Die Revision will letzteres nicht gelten lassen; sie meint, es fehle an einem 
aläquaten Zusammenhang zwischen dem Ruck des anhaltenden Zugs und der Ver- 
letzung des B.; voraussehbare Folgen eines solchen Rucks möchten allenfalls die 
Quetschung eines Gepäckstücks durch ein anderes oder das Ergreifen herabhän- 
sender Schnüre durch einen Reisenden sein; daß aber dadurch eine Explosion her- 
beigeführt werden könne, sei nicht voraussehbar gewesen. Das kann nicht als 
zutreffend anerkannt werden. Daß durch einen heftigen Ruck eines anhaltenden 
Jugs seine Insassen in der verschiedensten Weise geführdet werden köunen, ist 
durchaus nicht unvorhersehbar; sitzende Reisende können von herabfallenden Ge- 
päckstücken getroffen, bereits aufgestandene können ins Wanken gebracht und 
gegen Wände oder Einrichtungen des Wagens gestoßen werden. In solchem Fall 
würde es sich, wie auch die Revision nicht bestreitet, zweifellos um eine beim 
Betrieb der Eisenbahn erfolgte Verletzung handeln, der innere Zusammenhang 
zwischen Betriebsvorgang und Unfall gegeben sein. In dieser Hinsicht ändert 
eich aber nichts dadurch, daß neben dem gefahrbringenden Betriebsvorgang noch 
eine von außen kommende, mit dem Betrieb nicht zusammenhängende uud für die 
Bahnverwaltung nicht vermeidbare Ursache bei der Entstehung des Unfalls mit- 
gewirkt hat; dadurch wird der innere Zusammenhang zwischen Betriebsvorgang 
umi Verletzung nicht beseitigt. Das wäre nur dann der Fall, wenn durch das 
Eingreifen höherer Gewalt eine selbständige Ursache für den Unfall gesetzt und 
so jener Zusammenhang aufgchoben würde. Solches ist aber hier zu verneinen. 
Es ist in dieser Hinsicht an dem Standpunkt des VI. Senats im Urteil vom 
29. April 19201) VI 61/20 (Warneyer 1920 Nr. 172) festzuhalten, wonach Verur- 
eachung durch höhere Gewalt nur dann angenommen werden kann, wenn der von 
außen wirkende Umstand den Unfall tatsächlich herbeigeführt, nicht bloß die Vor- 
bedingungen für sein Eintreten geschaffen hat. Ähnlich das Urteil VI. 476/20 
vom 23. Dezember 1920, J. W. 1921 S. 343. 

Die Revision meint, das Berufungsurteil habe noch eine weitere Möglichkeit 
für die Entstehung des Unfalls offen gelassen, nämlich die, daß ohne die Ein- 
wirkung eines Rucks des anhaltenden Zugs ein Mitreisender nur durch die Hast 
des Aussteigens und die mangelnde Helligkeit zum Ergreifen der Abzugsschniire 
veranlaßt woren sei. Aber das will aas Berufungsurteil offenbar nicht sagen; es 
spricht an verechiedenen Stellen davon, daß der Ruck vorgekommen eei und daß 
er die Ursache des Unfalls gewesen sei: die anderen von der Revision angeführten 
Umstände erwähnt es nur in dem Sinn, daß sie noch zu dem fraglichen Ruck hinzu- 
gekommen seien und dazu mitgewirkt haben könnten, daß der nach einem Halt 
suchende Reisende die Schnüre ergriffen habe. 


Schadenersatz. 


Erkenntnis dea Reichsgerichts, IV. Zivilsenate, vom 13. Oktober 1924 in Sachen 
1. der Kontinental-Kaoutschoue- und Guttapercha-Cie., Aktiengesellschaft in H.. 


'!) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1920, S. 956. 


Immun eg er Enel Bodied 


138 Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


2 des Dr. W., Chemikers der Genannten, A. des H., Expeditionsvoretehers der 

Germannten, beide in H., Beklagte, Revisionskläger. wider das Deutsche Reich 

(Reichseisenbahnfiskus), jetzt die Deutsche Reichsbahn, vertreten durch die 
Reich-bahndirektion in M., Klägerin und Revisionsbeklagte. 


Keine Haftung der Eisenbahn bei Mitfuhrung explosionsgefährlicher Stoffe durch Reisende in 
Personenwagen. § 29 EVO.') 


Tatbestand. 

Am 25. Januar 1918 explodierte in dem nach M. fahrenden D-Zug 26 in 
der Nähe der Station Schl. in einem Abteil dritter Klasse ein umflochtener Glas- 
ballon mit 30 ke Vulkanisierlésung (Chlorschwefellésung in Schwefelkohlenstoff). 
die der Pionier W. für die Beklagte zu lan die Firma R. in A. überbringen sollte 
und über seinem Sitzplatz als Handgepack in den Gepäckhalter gelegt hatte. Die 
Folge war. dafs acht Personen teils durch die erlittenen Brandwunden, teils durch 
das Einatmen der giftizen Gase den Tod fanlen uml weitere 65 Personen mehr 
oder weniger verletzt wurden. Ein großer Teil von ihnen oder ihren Hinter- 
hiiebenen machte für den ihnen erwachsenen Schaden die Eisenbahn aus dem 
Reichshaftpflichtgesetz verantwortlich. Diese wurde auch mehrfach verurteilt. 
Sie behauptet, daß der Unfall auf das Verschulden der Beklagten zurückzuführen 
sei, und verlangt von ihnen die Befreiung von den ihr daraus erwach=enen Ver- 
binflichkeiten und die Erstattung von 120 K, die sie bereits bezahlt habe. Dem 
Klageantrag entsprechend sind die drei Beklagten vom 
Landgericht samtverbindlich verurteilt worden, 

das Deutsche Reich (Reichseisenbahufiskus) als Reehtsnachfolger des baye- 
rischen Kisenbahnfiskus von allen Verbindlichkeiten, die thm aus Anlab des 


Explosionsunfalls und der hieraus entsiandenen Prozesse — insbesondere 
gegen die im Urteil namentlich bezeichneten 35 Personen — erwachsen eind. 


zu befreien und an die Klagepartei 120 M zu bezahlen. 
Die Berufung der Beklagten ist zurückrewiesen 


worden. Sie haben Revision einzelegt mit dem Antrag, : 
«ie beiden Urteile der Vorinstanzen insoweit aufzuheben. als die drei Be- 
klagten verurteilt sind, den Kläger — jetzt die Deutsche Reichsbahn. RGBI. 
1924 Abt. PS. 57 und Abt. H S. 280 8 47 letzter Satz — von mehr als zwei 
Dritteln aller Verbindlichkeiten zu befreien, die dem Kläger aus Anlaß des 
Explosionsunfalls und der daraus entstandenen Prozesse erwach-en sind, un: 
die Klage insoweit abzuweisen. 


Für die Klägerin wird die Zurückweisung der Revision beantragt. 


Entscheiduneszründe. 

Die Revision macht geltend, daß die 88 254, 426 BGB. verletzt seien. Sie 
meint. daß der dureh die Explosion verursachte Schaden zum mindesten zu einen 
Drittel auf die dem = Eisenbahnbetrieb eigentümlichen Gefahren, hier auf die 
Schnelligkeit des ugs und auf die schmalen Au-gänge und die Cherfiillung der 
Eisenbahnwagen zurückzuführen sei, und verlangt deshalb die Abweisung der 
Klage zu einem Drittel. Auch in «diesem beschränkten Umfang kann ihr kein 
Erfolg zuteil werden. 

Wie das angefochtene Urteil feststellt, trifft die Eisenbahn in Ansehung des 
Unfalls keine Schuld. Das Einschmuggeln des gefährlichen Ballons in den Per- 
-onenwagen Konnte thr auch bei Anwendung der gebotenen Sorgfalt entgehen. 
Sie haftet den Verletzten und ihren IEinterbhebenen nur im Rahmen des Reichs- 


1) Verel. Archiv für Kisenbalmwesen (Ou. a Tex 
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haftpflichtgesetzes für den ihnen erwachsenen Schaden. Dagegen haben es die 
Beklagten in der vom Vorderrichter rechtsbedenkenfrei 
featgestellten Weise durch Fahrlässigkeit verschuldet, 
daß der ungenügend verpackte Ballon dem Pionier W. zur 
Beförderung als Handgepäck ausgefolgt wurde, obwohl 
ihnen bekannt sein mußte, daß derartig explosions- und 
jeuerzefährliche Stoffe nich den dem Schutz der Reisen- 
den wieder Eisenbahn dienenden Bestimmungenin 829 der 
Fisenbahnverkchrsordnungzvom2. Dezember 1908 (RGB 1909 
S. 93) mit § 82 Abs. 2 der hReichseisenbahn-Bau-und Betriebe- 
ordnung vom 4. November 1901 (KGBl. za 387) nieht als Hand- 
vepäck mitreführt werden dürfen Darnach ergibt sich 
ihre Verpflichtung zum Schadensersatz gegenüber der 
hisenbahn wie gegenüber den verletzten Fahreiisten und 
deren Hinterbliebenen aus § bäi Abs. 2 BGB. 

Dn gegenwärtigen Rechtstreit verlangt die Eisenbahn — abgesehen von 
den 120 A — nicht die Erstattung von Auslagen oder die Beseitigung von Sach- 
-»chäden, sondern die Befreiung von den ihr aus Anlaß des Explosionsunfalls und 
der hieraus entstandenen Prozesse erwachsenen Verbindlichkeiten Der Antraz 
entbehrt zwar der für eine Leistungsklage nach § 253 Nr. 2 ZPO. und für die 
Zwangsvollstreckung (§ 857 ZPO.) erforderlichen Bestimmtheit; doch unterliert 
ea keinem Bedenken, die erhobene Klage, da die Voraussetzungen des § 25€ ZPO. 
gegeben sind, als Feststellunzsklage und dts vom Berufungsgericht bestätigte 
Urteil des Landgerichts als Feststellungsurteil gelten zu lassen. 

Mit Recht geht das angefochtene Urteil davon aus, daß sich nach der 
Rechtsprechung des Reichsgerichis aus § 810 Abs. 2 unl 3 BGB. nicht etwas zu- 
gunsten der Klägerin eutnehmen abt, daß die den Verletzten wegen erwiesener 
unerlaubter Handlung haftenden Beklagten in ihrem Verhältnis zu der jenen nur 
auf Grund ihrer Gefihrdungshaftune verantwortlichen Kisenbalhn allein zum 
Schadenersatz verpflichtet sind (Komm. von RGR. 5. Aufl. PGB. § 8540 Anm. >. 
J. W. 1915 8. 324 Nr. 2). Dagegen steht der Eisenbahn aus dem Gesamtschuld- 
verhältnis, in das sie durch die während der Eisenbahnfäahrt einzetretene Ex- 
plasion des durch Verschulden der Beklagten in den Personenwagen gekommenen 
Ballons geraten ist, gegen die Beklagten nach $ 426 Satz 1 BGB. ein besonderer 
Anspruch auf Auegleichuny zu, über desen rechtliche Natur sich das Reich-- 
gericht insbesondere in der Entscheidung Bd. 60 8. 421 ff. geäußert hat. Diesen 
Anspruch macht die Klagepartei geltend, wenn sie Befreiung von den ihr er- 
wachsenen Verbindlichkeiten verlangt. Bei dieser Auszleichung muß unter Herai- 
ziehuns des Grumlsatzes des § 254 BGB. geprüft werden, inwieweit der Schaden 
überwiegend von den Beklagten oder von der Eisenbahn „verursacht” worden ist. 
Hierbei ist zu untersuchen, in welehem Pflichtenverhiltnis die Gesamtschuldner 
etwa zueinander standen (RGZ. Bd. 75 S. 256), und es ist auf die Art ihrer Be- 
teligung an der Schadensverursachung und auf die Schwere ihres Verschulden- 
Rücksicht zu nehmen (RGZ. Bd. SES. 452; Komm. v. RGR. § 126 Anm. 1 Ale 3 
und 254 Anm. 1 Abs. 2 und 3). Nach allen diesen Richtungen spricht hier, wie 
ser Vorderrichter rechtsbedenkenfrei festgestellt hat, alles zurunsten der Klä- 
gerin und zu ungunsten der Beklagten. Die Ei-enbahn trifft keine 
Schuld. Ihre Betriebscinrichtungen waren nachwei-bar nur für die Vergröße- 
rung des Schaden von Bedeutung, und es besteht die Möglichkeit, daß die Ex- 
plion mit dem Eisenbahnbetrieb überhaupt nichts zu tun hatte: denn die Eisen- 
bahn ist im Vorprozeß aus dem Reich-haftpflichtzesetz nur verurteilt worden. 
weil dem Berufungsgericht der von ihr nach dieser Richtung zu erbrinzende Bw- 
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weis nicht genügte). Dagegen haben die Beklagten schuldhaft 
gehandelt. Ihre Schuld ist nicht eine vermutete, sondern 
erwiesen. Sie steht mit der Explosion unleugbar in einem ursächlichen Zu- 
sammenhang und, was das wesentlichste ist, die Beklagten haben bei 
der Sache auch ihre Pflichten gegen die Eisenbahn ver- 
letzt, indem sie den gefährlichen Ballon gegen das auch 
zugmnsten der Eisenbahn erlassene ausdrückliche Verbot 
des § 29 der Eisenbahnverkehrsordnungim Personenwagen 
befördern ließen. Unter diesen Umständen konnte das Berufungsgericht 
im Verhältnis der Parteien untereinander ohne Rechtsirrtum den Beklagten den 
ganzen Schaden überbürden (vgl. JW 1915 S. 22 Nr. 7). Das trifft im vollen 
Umfang auch dann zu, wenn die Verbindlichkeiten der Klägerin gegen die beim 
Unfall Verletzten, wie das Berufungsgericht annimmt, als ein Schaden zu be- 
trachten sind, den ihr die Beklazten unabhängig von dem ihr durch § 426 Abe. 1 
BGB. verliehenen besonderen Anspruch auf Ausgleichung nach §§ 823 Abs. 2, 
249 ff. BGB. zu erstatten haben. 
Demnach war dms Rechtsmittel der Beklagten zurückzuweisen. 


Internationales Frachtrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 8. Oktober 1924 in Sachen der 
Firma B. & Co. in H., Klägerin und Revisionsklägerin, wider die Lübeck-Büchener 
Eisenbahngescllschaft, Beklagte und Revisionsbeklagte. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. — Grobes Verschulden der 
Eisenbahn bei Anwendung falscher Routenvorschriften im internationalen Verkehr. 


Tatbestand. 


Die Speditionsfirma K. u. R. in L. übergab der Beklagten in den Jahren 
1918 und 1919 größere Mengen Güter, die in Waggonladungen von Lübeck nach 
Stockholm und Christiania befördert werden sollten. Die Güter wurden von der 
Beklagten zunächst bis Vamdrup nach dem deutsch-dänischen Verbandtarif ab- 
gefertigt. Für die Weiterbeförderung von Vamdrup nach den Bestimmungsorten 
wurden die Frachten nach den dortigen Lokaltarifen berechnet. Eine unmittelbare 
Abfertigung von Lübeck nach Stockholm und Christiania nach einem einheit- 
lichen Tarif Konnte nicht stattfinden; wohl aber bestand die Möglichkeit, die 
Güter zunächst nach dem Inlandtarif bis Neumünster abzufertigen und ihrer 
Weiterbeförderung den deutsch-schwedisch-norwegischen Verbandtarif zugrunde 
zu legen. Bei dieser Art der Abfertigung hätten sich niedrigere Frachtsätze 
ergeben, als sie der Firma K. & R. in Rechnung gestellt und von ihr bezahlt 
worden sind. Ihren Anspruch auf Erstattung der vermeintlich zuviel gezahlten 
Frachtbeträge hat die Firma K. & R. an die Klägerin abgetreten, und diese hat 
gezen die Beklagte auf Zahlung des Unterschieds zwischen der tatsächlich ent- 
richteten und der angeblich nur geschuldeten Fracht Klage erhoben. Die Beklagte 
hat die Abweisung der Klage beantragt. 

Diesem Antrag hat die 13. Kammer für Handelssachen Jes Landgerichts 
zu H. durch Urteil vom 22. Juni 1921 stattgegeben. Hiergegen hat die Klägerin 
Berufung eingelegt und den Klageantrag dahin zusammengefaßt, die Beklagte 
sei zu verurteilen, an die Klägerin 2667,78 schwedische und 2989,25 norwegische 


1) Verel. Archiv für Eisenbahnwesen 1990, S. 95%, 
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Kronen nebst Zinsen zu zahlen. Durch Urteil vom 29. Mai 1923 hat der Hilfe- 
zivilsenat des Oberlandesgerichts iu H. die Berufung zurückgewiesen. 


Dies Urteil hat die Klägerin mit der Revision angefochten und beantragt, 
c- aufzuheben und nach dem von ihr in der Vorinstanz gestellten Antrag zu 
erkennen. Die Beklagte hat beantragt, die Revision zurückzuweisen. 


Aus den Entscheidungsgründen. 
Der Revision kann nicht stattgegeben werden. 


Das Berufungsgericht erklärt, in entsprechender Anwendung des die Wahl 
des Beförderungswegs betreffenden Art. 6 Abs. 2 Int.Fr.Ü’b, die Beklagte 
für die Wahl des anzuwendenden Tarifs nur dann verant- 
wortlich, wenn ihr dabei ein grobes Verschulden zur Laet 
fällt. Diese Ansicht entepricht der festen Rechtsprechung des Reichsgerichta. 
Dieses hat in mehreren Urteilen ausgesprochen, daß die Haftung der Eisenbahn 
sich nach dem Int.Fr.Ub., wie für die dem Absender vorteilhafteste Wahl unter 
mehreren Schienenwegen, so auch für die ihm günstigste Wahl unter mehreren 
den gleichen Schienenweg betreffenden Tarifen auf grobes Verschulden beschränke 
(RGZ. Bd. 42 S. 24, Bd. % S. 64, Urt. vom 10. Juli 1918, I. 20/18 und 24. Mai 191%). 
Alles, was die Klägerin zur Widerlegung dieser Ansicht ausführt, ist bereits in 
den früheren Urteilen berücksichtigt und in der Entscheidung Bd. % S. 64 mit 
eingehender Begründung als nicht durchgreifend zurückgewiesen worden. 

Da die Absenderin die Anwendung eines bestimmten Tarifs in der hierfür 
vorgesehenen Spalte 8 des Frachtbriefs nicht vorgeschrieben hatte, so war es 
Sache der Güterabfertigungsstelle der Beklagten, bei der Beförderung der Sen- 
dung denjenigen Tarif anzuwenden, der für die Absenderin am günstigsten war. 
Daß hier bei Einhaltung des gleichen, von der Absenderin vorgeschriebenen 
Schienenwegs die Möglichkeit bestand, die Abfertigung nach zwei verschiedenen 
Tarifverbindungen vorzunehmen, kann nach dem Vorbringen beider Teile nicht 
zweifelhaft sein. Einmal konnte die Sendung unter Anwendung des deutsch- 
dänischen Verbandtarifs von Lübeck zu der in der Leitungsvorschrift an erster 
Stelle genannten dänischen Station Vamdrup befördert und von hier unter An- 
wendung der für die weiteren Schienenwege geltenden Lokaltarife zu der Bce- 
stimmungstation hingeleitet werden. Zum anderen konnte die Abfertigung ro 
vor sich gehen, daß die Sendung unter Anwendung des deutschen Lokaltarifs 
von Lübeck nach Neumünster geführt, hier umbehandelt und dann nach dem 
deutsch-schwedisch-norwegischen Verbandtarif zur Bestimmungstation hin ver- 
frachtet wurde. Die Güterabfertigungstelle der Beklagten hat die erstere Art 
der Abfertigung vorgenommen. Nicht aufgeklärt iet es, ob sie sich dabei der 
Möglichkeit, eine andere Abfertigungsart zu wählen, bewußt gewesen ist oder 
nicht. Auf jeden Fall kann die Beklagte aber für eine unrichtige Wahl der 
Tarife, auch wenn dadurch der Absenderin erhebliche Mehrkosten entstanden sind, 
nur verantwortlich gemacht werden, sofern ihren gesetzlichen Vertretern oder 
ihren mit der Abfertigung betrauten Angestellten bei der Tarifanwendung ein 
grobes Versehen untergelaufen ist. Einen solchen Grad des Ver- 
schuldens hat das Berufungsgericht verneint. Es hat dabei 
erwogen, daß die Angestellten der Beklagten, denen dag erforderliche Tarif- 
material vorgelegen habe oder doch wenigstens erreichbar gewesen sei, die Vor- 
zige der Heranziehung des deutsch-schwedisch-norwegischen Verbandtarif hätlen 
erkennen können, und daß es der Verwaltung der Beklagten, als Ende 1918 von 
Teeindesseite der bisher für Sendungen von Lübeck nach Stockholm oder Chri- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1921, S. 866. 
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etiania fast ausschließlich benutzte Seewegz gesperrt worden sei, zweckmibiger- 
weise obgelegen habe, an ihre Beamten eine besondere Weisung über die für 
den Landweg vorzunehmende Art der Abfertigung zu erlassen. Das Ver- 
schulden der Verwaltung und der Beamten könne jedoch 
nicht als eine besonders schwere Außerachtlassung der 
im Verkehr erforderlichen Sorgfalt gslteu, wie auch der Sach- 
verstiindige W. anerkenne. Insbesondere habe sich nicht feststellen lassen, daß 
die Beklagte in der fraglichen Zeit bis Mai 1919 durch wiederholte oder dring- 
liche Beschwerden auf die Notwendigkeit besonderer Weisungen an ihre Abferti- 
gungsbeamten aufmerksam gemacht worden sei. 


Gerichtsgebühren der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Beschluß des Reichsgerichts, VI. Zivilsenate, vom 14. November 1924 in Sachen 
der Deutschen Reich-bahn-4resellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion 
Osten in Fk. a. 0., Beklagten, Widerkliger’n und Revisionskkigerin, wider den 
früheren Militärintendantursekretär T. in B., Kläger, Widerbeklagten 
und Revisionsbeklagten. 


Keine Gebührenfreiheit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in den Verfahren vor den 
Gerichten. 


Gründe. 


Von der Zahlung der Gebühren ist nach § 90 des Deutschen Gerichtskosten- 
zesetzes vom 21. Dezember 1922 (RGB 1923 I 8. 12) befreit: „Das Reich in 
dem Verfahren vor den Landesgerichten”. Als Reich" gelten im Sinn dieser 
Vorschrift auch Anstalten, die für Rechnung dcs Reichs verwaltet werden (verg!. 
u. a. Preuß. GKG. § 8). Als Anstalt dieser Art war nach der Verordnung vom 
12, Februar 1924 (RGB. I S. 27) das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ an- 
zusehen, weil dieses in Vollzug des Artikels 92 der Reichsverfassung vom Reich 
ceschaffene selbständige, eine juristische Person darstellende Unternehmen, durch 
welches das Reich die in seinem Eigentum stehenden Eisenbahnen betreibt und 
verwaltet ($ 1), den Reinüberschuß in den allgemeinen Haushalt des Reichs ab- 
zuführen hatte ($ 6 Abs. 1). Insofern daher von der „Deutschen Reichsbahn", 
solange diese Prozeßpartei war, Gebühren erfordert worden sind. ist dies dem Go- 
setz zuwider geschehen, 

Anders liegt die Sache aber, nachdem die laut Bekanntmachung vom 13, Ok- 
tober 1924 (RGBl. IL S. 386) am 11. Oktober 1924 an die Stelle der „Deutschen 
Reichsbahn" getretene „Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die Fortführung des 
Rechtsstreits übernommen hat. Die Gesellschaft ist weder eine Reichsfiskalstelle, 
noch auch eine Anstalt, die für Rechnung des Reichs verwaltet wird. Für ihre 
Rechtsstellung ist das Reichsbahngesetz vom 30. August 1924 (RGBl. IT S. 272 
und die einen Teil dieses Gesetzes bildende Gesellschaftssatzung (RGBl. II S. 281) 
maßgebend. Die Gesellschaft ist eine Aktiengesellschaft, freilich eine solche 
eigenen Rechts mit starkem öffentlich-rechtlichen Einschlag (Begr. 1 2A), auf 
welehe die Vorschriften des Handelsgesetzbuchs nur zum Teil anwendbar sind 
($ 16), die aber den Betrieb und die Verwaltung der im Eigentum des Reichs 
verbliebenen, ihr nur anvertrauten Reichseisenbahnen, vollständig losgelést von 


$ 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 143 


der Staatsverwaltung, und, abgesehen von dem in SE 31, 32 dem Reich vorbehalte- 
nen Artfsichts und Auskunftsrecht, unabhängig vom Reich, kraft eigenen 
Rechts urd für eigene Rechnung führt. Ihre Organe, Vorstand und Ver- 
waltungsrat (3 IX), ersterer bestehend aus dem unter Bestätigung des Reichs- 
prasidenten vom Verwaltungsrat ermannten Generaldirektor und einem der 
mehreren Direktoren (§ 19 der Satzung), letzterer bestehend aus 18 Mitgliedern, 
die zur Hälfte von der Reichsregierung, zur anderen Hälfte von dem Treuhänder, 
als dem Vertreter der Gläubiger der Reparationsschuldverschreibungen, ernannt 
werden (§ 11 der Satzung), sind keine Behörden oder amtliche Stellen des Reichs 
($17). Die Reichsbahnbeainten sind keine Reichsbeamten (8 20). In der Begriin- 
dung heißt es dazu: „Sie konnten nicht Reichsbeamte bleiben, weil ihr Dienst- 
herr micht das Reich, sondern die Gesellschaft ist’ (Begr. I 2 F). An dem jähr- 
lichen Reinüberschuß der Gesellschaft ist das Reich nur insofern beteiligt, als 
es nach Maßgabe des § 25 der Satzung als Stammaktionär Anspruch auf eine 
Dividende hat ($ 6), über deren Verteilung der Verwaltungsrat beschließt. Sonst 
erhält es nur noch ein Viertel des Erléses aus der Begebung der Vorzugsaktien. 
Hiernach ist die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nieht eine Anstalt, die für 
ieschnung des Reichs betrieben wird (vergl. auch Begr. I 1, 2 A), sie genießt nk 
auch nicht etwa als solche Gebührenfreiheit. 

Nun könnte aber noch in Frage kommen, ob nicat etwa aus anderen Bestim- 
mungen des Reichsbahnzesetzes, insbesondere aus § 5 Abs. 4, oder § 43 in Ver- 
bindung mit § 1 Abs, 2 des Staatsvertrags vom 30. April 1920 (RGBl. S. 773) 
oder aus § 16 Abs. 3, oder endlich aus § 17 die Gebührenbefreiung der Ge- 
sellschaft herzuleiten wäre. 

Nach § 5 Abs. 4 gehen mit dem Betriebsrecht alle mitldenReichseisen- 
hahnen und alle mit dem Unternehmen Deutsche Reichsbahn 
verbundenen Rechte und Pflichten auf die Gesellschaft über, und nach 
§ 43 übernimmt sie die Rechte und Pflichten des Reichs, die sieh aus dem 
Übergang der Staatecisenbahnen auf das Reich ergeben mit Ausnahme der dort 
bezeichneten Bestimmungen. Zu den ausgenommenen Bestimmungen gehört nicht 
der § 1 Abs, 2 des Staatsvertrag&, worin es heißt: „Das Reich übernimant «as 
Eisenbahnunternehmen des Landes als Ganzes mit allem Zubehör und allen 
damit verbundenen Rechten und Pflichten“. l 


Unter den in allen diesen Bestimmungen genannten „Rechten“ sind die Ver- 
mögensrechte, dinglicher und schuldrechtlicher Natur, auch die mit dem Eisen- 
balınbetrieb zusammenhängenden Rechte öffentlich-rechtlichen Charakters gemeint. 
Zu ihnen gehört aber nicht das Recht auf Gebührenfreiheit; denn dieses Recht 
ist kein mit den Eisenbahnen als solchen verbundenes Recht, sondern 
ein Recht, das dem Reichsfiskue uk den ihm gleichgestellten, für seine 
Rechnung verwalteten Anstalten zusteht. Wenn die Eisenbahnverwaltung früher 
Gebührenfreiheit in Anspruch nahm, so war sie dazu nicht in ihrer Eigenschaft 
als Eisenbahn, sondern in ihrer Eigenschaft als Reichsfiskalstelle und später als 
für Rechnung des Reichs verwaltete Anstalt befugt. 


Wenn weiterhin nach § 16 Abs. 3 die für die Eisenbahnen algemein — nicht 
auch die lediglich für Privatbahnen — geltenden Gesetze und Verordnungen auf 
die Gesellschaft anzuwenden sind, soweit sie dem Reichsbahngesetz oder der Ge- 
sellschaftssatzung nicht widersprechen, so füllt auch unter diese Gesetze und Ver- 
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ordnungen nicht die Bestimmung des § 90) DGKG. Die fürdieEisenbahnen 
geltenden Gesetze und Verordnungen sind, wie die Begründung zu § 16 ergibi, 
solche, die sich auf den Eisenbahnverkehr, den technischen Betrieb, die Eisenbahn- 
haftpflicht, überhaupt auf den gesamten Eisenbahnbetrieb beziehen. 

Die Beklagte gründet denn auch selbst ihre Erinnerung lediglich auf $ 17 
des Reichsbahngesetzes, worin bestimmt ist, daß die Stellen der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft, wenn sie auch keine Behörden und keine amtlichen Stellen 
sind, doch die öffentlich-rechtlichen Befugnisse in gleichem Um- 
fang behalten, wie sie bisher den Stellen des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 
zustanden. Aber auch unter diese öffentlich-rechtlichen Befugnisee fällt nicht das 
Recht awf Gebiihrenfreiheit. Was unter öffentlich-rechtlichen Befugnissen im 
Sinn des $ 17 zu verstehen ist, ergibt sich wiederum aus den in der Begründung 
angeführten Beispielen (bahn- und sicherheitspolizeiliche Befugnisse, das Recht 
der öffentlichen Beurkundung, der Anforderung von Akten von anderen Behörden 
u. dergl. m.). $ 17 überträgt also, soweit es zum ordnungsmäßigen Betrieb der 
Kisenbahnen erforderlich ist, die Befugnis zur Ausübung der Staatsgewalt (vergl. 
auch Mantey in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1924 
Seite 858) auf die Gesellschaft. Das Recht auf Gebührenfreiheit hat aber mit der 
Grat gewalt des Reichs nieht= zu tun, es ist ein dem Reich als Vermögensträger 
zustehendes, ein fiskalisches Recht. 

Hiernach ist der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
dasRechtaufGebührenfreiheitabzusprechen. Die Anforderunz 
des Gebührenvorschusses ist daher, wenn sie auch, solange der Rechtsstreit von 
der „Deutschen Reichsbahn“ geführt wurde, unberechtigt war, jetzt der Deutschen 
Reich-bahn-Gesellschaft gegenüber begründet. 
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Deutsches Reich. Gesetz über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
(Reichsbahngesetz). Vom 30. August 19241). 


Der Reichstag hat das 
folgende Gesetz beschlossen, 
dag mit Zustimmung des 
Peichsrats hiermit verkün- 
det wird, nachdem fest- 
gestellt ist. daß die Erfor- 
dernisse verfassungsändern- 
der Gesetzgebung erfüllt 
a'nd: 


51. 
ERRICHTUNG DER 
GESELLSCHAFT. 


(1) Das Deutsche Reich 
errichtet durch dieses 
Gesetz zum Betrizbe der 
Reichseisenbahnen eine Ge- 
sellschaft mit der Firma 

„Deutsche Reichsbahn- 

Gesellschaft". 

(2) Die anliegende Gesell- 
schaftssatzung ist ein Be- 
standteil dieses Gesetzes’). 


§ 2. 

GESCHÄFTSFÜHRUNG 

Die Gesellschaft hat ihren 
Betrieb unter Wahrung der 
Interessen der deutschen 
Volkswirtschaft nach kauf- 
männischen Grundsätzen zu 
führen. 


Finanzen, gehörig. 


(Reichsgesetzblatt II S. 272). 


Le Reichstag a arréte la 
loi suivante qui est publiée 
avec l’assentiment du 
Reichsrat: 


§ 1. 
INSTITUTION 
DE LA COMPAGNIE. 


(1) Il est créé par la 
présente loi, en vu2 de l'ex- 
ploitation des chemins de 
fer du Reich, une Com- 
pagnie sous la raison so- 
ciale: „Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft.“ 

(2) Lea Statuts de la 
Compagnie annexés à la 
présente loi en font partie 
int-grante. 


: § 2 
GESTION. 


La Compagnie devra di- 
riger son exploitation sui- 
vant les régles commercia- 
las, en ayant égard aux in- 
téréts économiques du 
Pays. 


The Reichstag has passed 
the following Law which is 
herewith published with the 
approval of the Reichsrat: 


§ 1. 
INCORPORATION 
OF THE COMPANY. 


(1) A Company under the 
name of the “Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft” is 
incorporated by the present 
Law to operate the Rail- 
ways of the Reich. 


(2) The Concession to 
the Company (Gesell- 
schaftssatzung) annexed 
hereto forms part of the 
Law, 


§ 2. 
CONDUCT OF THE 


UNDERTAKING. 

The Company shall ope- 

rate the Railways in ac- 

cordance with business 

principles, due regard being 

paid to German economic 
interests. 


1) Zum Aufsatz S. 1 ff.: Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft und ihre 


Der französische und englische Text sind im amtlichen Wortlaut neben 
den deutschen Text gestellt. 
In Zukunft werden wichtigere deutsche Gesetze im Archiv für Eisenbahn- 
wesen im Wortlaut veröffentlicht werden. 
Redaktion des Archivs für Eisenbahnwesen. 


2 Vgl. S. 181. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 
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§ 3. 
AKTIEN. 

(1) Das Grundkapital der 
Gesellschaft beträgt fünf- 
zehn Milliarden Goldmark; 
es ist eingeteilt in zwei 
Milliarden Vorzugsaktien 
und dreizehn Milliarden 
Stammaktien. 


(2) Die Vorzugsaktien 
lauten auf den Inhaber. 
Die Stammaktien werden 
auf den Namen des Deut- 
schen Reichs oder auf Ver- 
langen der Reichsregierung 
auf den Namen eines deut- 
schen Landes ausgestellt. 
Zur Verfügung über diese, 
Stammaktien ist die Zu- 
stimmung des Reichsrats 
und des Reichstags mit der 
im Artikel 76 Abs. 1 Satz 2 
und 3 der Reichsverfassung 
vorgesehenen Zweidrittel- 
mehrheit erforderlich. 


S 4. 
REPARATIONSSCHULD- 
VERSCHREIBUNGEN. 
REPARATIONS- 
HYPOTHER. 


(1) Die Gesellschaft gibt 
alsbald nach ihrer Errich- 
tung hypothekarisch ge- 
sicherte  Schuldverschrei- 
bungen im Nennwert von 
elf Milliarden Goldmark 
aus (iReparationsschuldver- 
sechreibungen). Die In- 
haber der Schuldverschrei- 
bungen werden durch einen 
Treuhänder vertreten, der 
von der Reparationskom- 
mission ernannt wird. Die 
Schuldverschreibungen sind 
ihm unverzüglich auszuhän- 
digen. 


$ 3. 
ACTIONS. 


(1) Le fonds social de la 
Compagnie se montera & 
quinz8 (15) milliards de 
marks-or; il se divisera en 
deux (2) milliards d’actions 
do préférence et treize (13) 
milliards d’actions ordinai- 
res, 

(2) Les actions de pré- 
férence seront libellées au 
porteur. Les actions ordi- 
naires seront nominatives 
at seront attribuées au 
Keich ou à un Etat Alle- 
mand, si le Gouvernement 
du Reich le demande & la 
Compagnie. On ne pourra 
disposer ultérieurement de 
ces actions qu'avec lassen- 
timent du Reichsrat et du 
Reichstag, assentiment qui 
devra étre donné par la 
majorité des deux tiers pré- 
vue à Jlarticle 76 al. 1, 
phras2s 2 et 3 de la Reichs- 
verfassung, 


§ 4. 
OBLIGATIONS 
ET HYPOTHEQUE 
DES REPARATIONS. 


(1) La Compagnie émettra 
des sa création des obli- 
gations hypothécaires pour 
la valeur nominale de 
onze (11) milliards de 
marks-or (obligations des 
Réparations). Les por- 
teurs de ces obligations 
seront représentés par un 
Trustee nommé par la Com- 
mission des Réparations. 
Ces obligations lui seront 
aussitôt remises. 
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§ 3. 
CAPITAL. 


(1) The original share 
capital of the Company 
shall be fifteen (15) mil- 
liard marks gold, divided 
into two (2) milliarda of 
preference shares and 
thirteen (13) milliards of 
ordinary shares. 

(2) The preference shares 
shall be issued to bearer 
and shall be transferable 
by delivery. The ordinary 
Shares shall be registered 
in the books of the Com- 
pany in the name of the 
Reich, or, if the Govern- 
ment of the Reich so re- 
quest, in the name of a 
German Stat2. No transfer 
of these ordinary shares 
shall be made except with 
the consent of the Reichs- 
rat and the Reichstag, given 
by a two-thirds majority 


according to the provisions - 


of Article 76, Section 1, 
sentences 2 and 3, of the 
Reichsverfassung. 


§ 4. 
REPARATION BONDS. 
REPARATION 
MORTGAGE. 


(1) The Company shall 
immediately upon its in- 
corporation issue Mortgage 
Bonds to a nominal amount 
of eleven (11) milliard 
marks gold (Reparation 
Bonds). The holders of 
these Bonds shall be repre- 
sented by a Trustee ap- 
pointed by the Reparation 
Commission, and the Bonds 
shall be forthwith handed 
over to him. 
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(2) Zugunsten der Gläu- 
biger dieser Schuldver- 
schreibungen entsteht kraft 
Gzsetzes eine erststellige, 
allen bereits eingetragenen 
Hypotheken und allen son- 
stigen Pfandrechten im 
Range vorgehende Gesamt- 
hypothek an allen Grund- 
stücken, die zum Reichs- 
eisenbahnvermégen gehö- 
en, sowie an allen Grund- 
stucken, die Eigentum der 
Gesellschaft sind (Repara- 
lionshypothek); die Hypo- 
thek erstreckt sich auch auf 
alies Zubehör dieser Grund- 
stiicke, soweit es Eigentum 
des Reichs oder der Gesell- 
schaft ist; als Zubehör im 
Sinne dieser Bestimmung 
gelten auch alle Fahrzeugs 
und alle sonstigen beweg- 
lichen Sachen der Reichs- 
e:senbahnen und der Gesell- 
Schaft. 

(3) Die Reparationshypo- 
thek erstreckt sich kraft 
Gesetzes ohne weiteres auch 
auf künftig erworbene 
(Grundstücke samt Zubehör. 


(4) Di2 in Abs. 2 und 3 
genannten Sachen unter- 
liegen der Reparationshypo- 
thek so lange, als sie Eigen- 
tum des Reichs oder der Ge- 
sellschaft sind. 


(5) Die Rechte, die durch 
die Reparationshypothek an 
den belasteten Grundstücken 
und ihrem Zubehör ent- 
stehen, sowia der Zinsen- 
und Tilgungsdienst der 
Reparationsschuldverschrei- 
bungen regeln eich aus 
schließlich nach diesem Ge- 
setz und der Gesellschafts- 
satzung, 


(6) Alle Zahlungen für 
den Zinsen- und Tilgungs- 


(2) La présente loi in- 
stitue en faveur des por- 
teurs de cas obligations une 
hypothèque generale de 
premier rang sur tous les 
immeubles possédés et ex- 
pioités par la Compagnie 
ainsi que sur les accessoires 
de ces immeubleg dans la 
mesure ou ils sont pro- 
priété du Reich ou de la 
Compagnie (hypothèque des 
Réparations), primant toutes 
hypothèques dejà incrites 
et tous droits de gage. 
Commə accessoires au sens 
des présentes dispositions 
ou entend également tout 
la matérial roulant et tous 
objets mobiliers des che- 
mins de fer et de la Com- 
pagnie. 


(3) Cette hypothèque 
s'étend également en vertu 
de la loi aux immeubles et 
accessoires qui seront ac- 
Quis par la suite. 


(4) Tous ces biens seront 
assujettis à Vhypothéque 
aussi longtemps qu’ils seront 
la propriété du Reich ou 
de la Compagnie. 


(5) Les droits conférés 
par cette hypothéque sur 
les biens immobiliers et 
leurs accessoires ainsi que 
leg dispositions pour le ser- 
vice de l'intérêt et de 
l'amortissement des obli- 
gations des Réparations 
seront fixés exclusivement 
par la présente loi et par 
les Statuts de la Com- 
pagnie. 

(6) Tous les paiements 
pour le service de l'intérêt 


147 


(2) By force of the pre- 
sent Law, for the benefit 
of the holderə of these 
Bonds, there shall be created 
a first general mortgage 
(Keparation Mortgage) on 
all lands belonging to the 
Reichsbahn undertaking 
and on all lands being the 
property of the Compagny. 
The said mortgage shall 
rank before all existing 
mortgages and charges aud 
shall cover everything at- 
tached to these lands and 
belonging either to the 
Reich or to the Company, 
and for this purpose all roll- 
ing stock of the Reichs- 
bahn undertaking and all 
movable property of the 
Company shall be held to 
be attached to the said 
lands, _ 


(3) Further by force of 
the present Law this mort- 
gege shall likewise comprise 
all lands and everything 
attacbed therato subsequent- 
ly acquired. 

(4) The lands and things 
attached thereto as defined 
abov3 shall continue sub- 
ject to the mortgage so 
long as the remain the 
property of the Reich or of 
the Company, 

(5) The rights conferred 
by this mortgage over the 
lands and things attached 
thereto, and likewise the 
provisions as to dnterest 
and repayment of the Re- 
paration Bonds, shall be 
governsd wholly by the pro- 
visions of this law and of 
the Company’s Concession 
(Gesellschaftssatzung) an- 
nexed hereto, 

(6) No payment in re- 
spect of the said Reparation 
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dienst der Reparations- 
schuldverschreibungen sind 
von jeder unmittelbar die 
Zahlung belastenden deut- 
schen Steuer frei. 


§ 5. 
BETRIEBSRECHT. ÜBER- 
NAHME DER RECHTE 
UND PFLICHTEN. 


(1) Das Reich überträgt 
der Gesellschaft unter den 
Bedingungen, die sich aus 
diesem Gesetz und der Ge- 
sellschaftssatzung ergeben, 
das ausschließliche Recht 
zum Betriebe der Reichs- 
eisenbahnen. Das Betriebs- 
recht endet am 31. Dezem- 
ber 1964, vorausgesetzt, daß 
alsdann sämtliche Repara- 
tionsschuldverschreibungen 
und sämtliche Vorzugs- 
aktien getilgt, zurückge- 
kauft oder eingezogen sind. 


(2) Wenn die Tilgung, 
der Rückkauf und die Ein- 
ziehung bereits zu einem 
früheren Zeitpunkt abge- 
schlossen ist, kürzt sich das 
Betriebsrecht entsprechend 
ab und endigt zu diesem 
fiüheren Zeitpunkt. Wenn 
dagezen die Tilgung, der 
Rückkauf oder die Einzie- 
hung am 31. Dezember 1964 
noch nicht abgeschlossen 
sind, verlängert sich das 
Betriebsrecht unter den 
gleichen Bedingungen bis 
zur Beendigung der Tilgung, 
des Rückkaufs und der Ein- 
ziehung. 


(3) Das Betriebsrecht 
umfaßt die Reichseisenbah- 
nen mit allem Zubehör ein- 
schließlich der deutschen 
Bodensee - Dampfschiffahrt 
und der sonstigen Neben- 
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et de l’amortissement des 
obligations des Réparations 
seront exempts en Alle- 
magne de toute taxation 


frappant directemant les 
paiements. 
§ 5. 
DROIT 
D'EXPLOITATION. 


TRANSFERT DES 
DROITS ET OBLI- 
GATIONS. 


(1) Le Reich transfère à 
la Compagnie le droit ex- 
clusif d'exploiter les che- 
mins de fer aux conditions 
fixées dans la présente loi 
ei les Statuts de la Com- 
pagnie, Le droit d’exploi- 
tation finira le 31 decembre 
1964 à la condition que tou- 
tes leg obligations des Ré- 
parations et toutes les ac- 
tions de préférence soient 
remboursées ou rachetees 
à cette date. 


(2) Si le remboursement 
ou le rachat est termine 
avant cette date, la période 
de la concession sera rac- 
courcie et le droit d’exploi- 
tation finira aussitöt, Au 
contrair2, ei le rembourse- 
ment ou le rachat n'est 
pas termine le 31 décembre 
1964, le droit d’exploitation 
sera prolonge aux mémes 
conditions jusqu’à l’achéve- 
ment dudit remboursement 
ou rachat. 


(3) Le droit d’exploita- 
tion s'applique aux che- 
mins de fer du Reich avec 
tous leurg accessoires, Y 
compris la navigation & va- 
peur allemande sur lə lac 


Bonds, whether on account 
of interest or redemption, 
shall be subject to any Ger- 
man taxation imposed di- 
rectly on such payments. 


§ 5. 
THE CONCESSION TO 
THE COMPANY. TRANS- 
FER OF RIGHTS AND 
OBLIGATIONS. 


(1) The Reich shall con- 
cede to the Company the 
exclusive right to operate 
the Railways of the Reich 
under the conditions set 
forth in this Law and the 
Company’s Concession (Ge- 
sellschaftssatzung). ‘The 
concession shall terminate 
on December 31st, 1964, 
provided that at the said 
date the whole of the Re- 
paration Bonds and all the 
preference shares shall 
have then been discharged, 
repurchased or repaid. 

(2) The concession shall 
terminate at an earlier date, 
provided that at such date 
the whola of the Reparation 
Bonds and all the preference 
shares shall have been dis- 
charged, repurchased or re- 
paid. On the other hand, 
if at December 31st, 1964, 
the whole of the said bonds 
and shares shall not have 
been discharged, or Te 
purchased, or repaid, the 
concession shall be pro- 
longed under the same con- 
ditions until euch dis 
charge, repurchase or repay- 
ment shall hara been 
completed, 

(3) The concession shall 
comprise the Railways of 
the Reich. together with all 
their accessories, including 
the German Steamship Ser- 
vice on the Lake of Con- 
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betriebe nach dem Stande 
am Tage des Überganges 
des Betriebsrechts auf die 
Gesellschaft, 


(4) Mit dem Betriebs- 
recht gehen unbeschadet 
der Vorschriften dieses Ge- 
setzes, insbesondere des 
$ 43, und unbeschadet der 
Vorschriften der Gesell- 
schaftssatzung auf die Ge- 
sellschaft alle mit den 
Reichseisenbahnen und alle 
mit dem Unternehmen 
„Deutsche Reichsbahn“ ver- 
bundenen Rechte und Pflich- 
ten über, einschließlich 
solcher aus Betriebsverträ- 
gen, Dieser Übergang der 
Rechte und Pflichten hat 
Rechtswirksamkeit auch ge- 
geniiber den bisherigen Ver- 
tragsgegnern des Unterneh- 
mens. 


(5) Ebenso gehen die 
Rechte und Verpflichtungen 
aus den Beteiligungen des 
Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ an anderen Un- 
ternehmungen auf die Ge- 
sellschaft über, soweit sie 
am Tage des Überganges 
deg DBetriebsrechts dem 
Unternehmen „Deutsche 
Reichsbahn“ gehören. 

(6) Gleichzeitig gehen 
die DBetriebsvorräe und 
Kassenbestinde sowie die 
Bankguthaben das Unter- 
nehmens „Deutsche Reichs- 
bahn‘“ unentgeltlich in das 
Eigentum der Gesellschaft 
über. Die Betriebsvorräte 
müssen in einer für Fort- 
führung des ordnungsmäßi- 
Cen Betriebs ausreichenden 
Menge vorhanden sein. 


de Constance, ainsi qu’aux 
autres exploitations an- 
nexes, telles qu'elles exis- 
teront au moment où l'ex- 
ploitation des chemins de 
fer sera remise à la Com- 
pagnie, 

(4) En même temps se- 
ront transférés à la Com- 
pagnie pour tout ce qui 
n’est pas contraire aux dis- 
positions de la présent loi 
et des Statuts de la Com- 
pagnie et notamment sous 
réserve des dispositions du 
§ 43 tous les droits et 
obligations se rattachant 
aux chemins de fer du 
Reich et A entreprise 
„Deutsche Reichsbahn,“ y 
compris les droits et obliga- 
tions provenant de contrats 
d'exploitation. Ce trans- 
fert aura validité juridique 
également vis-à-vis des co- 
contractants actuels de la- 
dite entreprige. 


(5) Seront aussi trans- 
férés les droits et les obli- 
gations provenant des par- 
ticipations de l'entreprise 
„Deutsche Reichsbahn“ dans 
d’autres entreprises, en 
tant qu'ils appartiendront 
à l’entreprise „Deutsche 
Reichsbahn“ au jour de la 
remis2 de l’exploitation A la 
Compagnie. 

(6) A la méme date les 
approvisionements de toute 
nature, les espèces en caisse 
et lea avoirs en banque 
de l’entreprise „Deutsche 
Reichsbahn” seront trans- 
férés gratuitement à la 
Compagnie, Les approvi- 
sinnnements devront être 
d’une consistance suffisante 
pour assurer la continuité 
de l’exploitation normale 
dee chemins de fer. 
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stance and other subsidiary 
undertakings, as they may 
exist at the date of the 
transfer of the Concession 
to the Company. 


(4) Simultaneously there 
shall pass to the Company, 
in so far as is not contrary 
to the present Law and the 
Company’s concession (G> 
sellschaftssatzung) and es- 
pecially subject to the 
provisions of Section 43, all 
the rights and obligations 
attached to the Railways of 
the Reich and to the 
“Deutsche Reichsbahn” un- 
dertaking, including those 
arising out of operating con- 
tracts. The transfer of the 
rights and obligations of 
the “Deutsche Reichsbahn” 
undertaking, shall in all 
cases have legal effect to 
bind any other party that 
may have contracted with 
the said undertaking. 

(5) The rights and obli- 
gations arising from tha 
participation of the “Deut- 
sche Reichsbahn” undertak- 
ing in other undertakings 
shall also be transferred to 
the Company as they exist 
at the commencement of the 
concession. 


(6) At the same date all 
stock in hand and consum- 
able stores of every kind, 
cash in hand and bank ba- 
lances of the “Deutsche 
Reichsbahn” undertaking 
shall pass without payment 
to the Company. The suid 
stock and stores shall at 
such date be adequate to 
ensura the continuance of 
the normal operation of the 
Railways. 
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(7) Alle bei der Deut- 
schen Reichsbahn vorhan- 
denen Bücher, Urkunden, 
Pläne und sonstigen Schrift- 
stücke sind der Gesellschaft 
zu überlassen, Entsprechend 
sind nach Ablauf des Be- 
triebsrechts alle Bücher, Ur- 
kunden, Pläne und sonstigen 
Schriftstiicke dem Reiche 
herauszugeben. 


§ 6. 
REICHSEISENBAHN- 
VERMÖGEN, 


(1) Die Reichseisenbah- 
nen einschließlich der Be- 
teiligungen der Reichseisen- 
bahnverwaltung und des 


Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ an anderen 
Untermahmungen bleiben 


Eigentum des Reichs 
(Reichseisenbahnvermögen). 
Grundstücke und alle Zu- 
behörstücke einschließlich 
der Fahrzeuge fallen, wenn 
die Gesellschaft sie für 
Zwecke der Reichseisen- 
bahnan erwirbt, mit dem 
Erwerbe durch die Gesell- 
schaft kraft Gesetzes in das 
Eigentum des Reichs. 


(2) Die Gesellschaft darf 
über Gegenstände, die zum 
Reichseisenbahnvermögen 
gehören, verfügen, soweit 
gie dies mit einer ordnungs- 
mäßigen Betriebführung für 
vereinbar hält. Dabei ist 
die Gesellschaft unbeschadet 
der Bestimmungen des $ 8 
verpflichtet, vor einer Ver- 
fiigung iiber Gegenstände, 
deren Wert 250000 Gold- 
mark übersteigt, die Ein- 
willigung der Reichsregie- 
rung und, solange die Re 
parationsschuldverschrei- 


(7) Tous les livres 
comptables, documents, 
plans et autres pieces ap- 
partenant & la „Deutsche 
Reichsbahn” seront remis 
A la Compagnie. Apres 
l'expiration du droit d’ex- 
ploitation, toutes cas piè- 
ces devront, inversement 
être restituées au Reich. 


g 6. 
PROPRIÉTÉ DES 
CHEMINS DE FER. 


(1) Les chemins de fer 
du Reich, y compris les 
participations de l’Admini- 
stration des chemins de fer 
du Reich et de entre- 
prise „Deutsche Reichsbahn” 
dans d’autres entreprises 
resteront la propriete du 
Reich (Reichseisenbahnver- 
mögen). Lag immeubles, 
le materiel roulant et tous 
accessoires que la Compag- 
nie acquerra pour le ser- 
vico des chemins de fer 
deviendront la propriété du 
Reich du chef méme de 
l'acquisition par la Com- 
pagnie et en vertu de la 
présente loi. 


(2) La Compagnie sera 
autorisée A disposer des 
biens affectés aux chemins 
de fer et des droits qui ev 
rattachent, 2n tant qu'elle 
le jugera compatible avec 
une exploitation normale. 
Ce faisant, la Compagnie 
sera tenue sous réserve des 
stipulations du § 8 de de- 
mander avant de disposer 
de lun quelconque des 
bieng meubles et immeubles 
dont la valeur dépassera la 
limite de 250000 marks-or, 
lautorisation préalable du 
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(7) All books, accounts, 
deeds, plans and other 
documents in the possession 
of the “Deutsche Reichs- 
bahn” undertaking, shall be 
transferred to the Com- 
pany. On the other hand, 
on the termination of the 
concession all such docu- 
ments shall be transferred 
to the Reich. 


So 
PROPERTY OF THE 
RAILWAYS 
OF THE REICH. 


(1) The Railways of the 
Reich including the parti- 
cipations either of the 
Reichs Railway Administra- 
tion or of the “Deutscha 
Reichsbahn” undertaking 
in other undertakings, shall 
remain the property of the 
Reich (Reichseisenbahn- 
vermögen). Lands and 
everything attached there- 
to, including rolling stock, 
acquired by the Company 
for the service of the Rail- 
ways of the Reich, shall 
become by the fact of their 
acquisition by the Com- 
pany and by force of this 
Law the property of the 
Reich. 

(2) The Company shall 
be 'ntitled to dispose of 
property belonging to the 
Railways of the Reich in so 
far as in the opinion of the 
Company such disposal is 
not inconsisting with reason- 
able operating needs. Never- 
theless, before disposing of 
any property the value of 
which exceeds 250 000 marka 
gold, the Company shall be 
required, subject to the pro- 
visions of Section 8, to ob- 
tain the consent of the Go- 
vernment and also, so long 
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bungen nicht getilgt oder 
zurückgekauft sind, die Ein- 
willigung des Treuhänders 
einzuholen. Der Erlös ist 
von der Gesellschaft nach 
den Grundsätzen zu verwen- 
den, die zwischen ihr und 
dem Treuhänder vereinbart 
sind. 


87. 
BESCHRÄNKTE 
HAFTUNG DES REICHS- 
EISENBAHNVERMOGENS 
FÜR REICHSSCHULDEN. 
Das Reichssisenbahnver- 
mögen haftet für Verpflich- 
tunzen deg Reichs nur in- 
soweit, als eie aus der bis- 
herigen Verwaltung der 
Reichseisenbahnen herrüh- 
ren. Zu diesen Verpflich- 
tungen gehören auch die 
Verpflichtungen aus dem 
Staatsvertrag über den 
Übergang der Staatseisen- 
bahnen auf das Reich 
(Reichsgesetzbl. 1920 S. 774), 
die von der Gesellschaft 
nach § 43 übernommen 

werden. 


§ 8. 
KREDITAUFNAHME, 


(1) Die Gesellschaft hat 
das Recht, selbständig Kre- 
dite aufzunehmen, deren 
Lasten vor dem 1. Januar 
1365 endigen, und dafür das 
Reichseisenbahnvermögen 
hypothekarisch zu belasten. 
Solche Hypotheken stehen 
der Reparationshypothek im 
Range nach; dabei sind die 
Bestimmungen in § 9 der 
Gesellschaftssatzung zu be- 
abten. 


Gouvernement ainsi que 
celle du Trustze aussi long- 
temps que les obligations 
des Réparations ne seront 
point amorties ou rachetées. 
Le produit d'une telle vente 
sera toujours employé par 
la Compagnie conformé- 
ment aux règles établies 
d'accord entre la Compag- 
nie et le Trustee. 


m 


(. 
RESPONSABILITE LIMI- 
THE DES CHEMINS DE 
FER POUR LES 
DETTES DU REICH. 


Les chemins de fer ex- 
ploites par la Compagnie 
ne seront garants des obli- 
gations du Rach, qu’en 
tant quelles résultent de 
Administration antérieure 
des chemins de fer du 
Reich, y compris les obliga- 
tions résultant de |] Accord 
pour le transfert des Che- 
mins de fer au Reich 
(Staatsvertrag über den 
Übergang der Staatseisen- 
bahnen auf das Reich; 
Reichsgesetzblatt 190 p. 
774) qui aux termes du 
§ 48 sont transférés A la 
Compagnia, 


§ 8. 
EMPRUNTS. 


(1) La Compagnie aura 
le droit de contracter libre- 
ment des emprunts dont les 
charges prendront fin avant 
lə ler janvier 1965 en utili- 
sant comme gage les che- 
mins de fer par des hypo- 
theques qui prendront rang 
après l’'hypotheque des Ré- 
parationg et en observant 
les stipulations de l'article 9 
des Statuts. 
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as any Reparation Bondə 
are outstanding, the consent 
of the Trustze The pro- 
ceeds of any such sale paid 
to the Company, shall be 
applied by it in every case 
in accordance with regula- 
tions agreed upon between 


the Company and the 
Trustee. 

8.7 
RESPONSIBILITY OF 
REICHS - RAILWAY 


PROPERTY FOR NON- 
RAILWAY DEBTS OF 
THE REICH LIMITED. 


The Reichs-Railway pro- 
perty shall only be respon- 
sible for such obligations of 
the Reich as arise out of 
the previous administration 
of the Railways of the 
Reich. Such obligations 
shall include those arising 
out of the “Agreement for 
tha Transfer of the Rail- 
ways of the States to the | 
Reich” (Staatsvertrag über 
den Übergang der Staats- 
eisenbahnen auf das Reich 
(Reichsgesetzbl. 1920p. 774), 
which under the provisions 
of Section 48 of this Law 
are transferred to and 
imposed on the Company. 


§ 8. 

LOANS AND CREDITS. 

(1) The Company shall 
have the right to raise loans 
on its own account, pro- 
vided that their currency 
does not extend beyond 
January Let, 1965, and for 
the purpose of such loans 
to mortgage the lands of 
the Railways of the R»ich. 
Any such charges shall 
rank after the Reparation 
Bonds referred to in 
Section 4 and shall be sub- 
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(2) Kredite, deren Lasten 
sich über den 1. Januar 1965 
hinaus erstrecken, darf die 
Gesellschaft nur nach vor- 
herizer Verständigung mit 


der Reichsresierung auf- 
nehmen, 
(3) In beiden Fällen 


(Abs. 1 und 2) trägt das 
Reich die Lasten, die auf 
die Zeit nach Ablauf des 
Retriebsrechts en fallen, 


(4) Die Gesellschaft ist 
verpflichtet, sich bei der 
Ausgabe von Anleihen mit 
der Reichsregierung über 
die Anleihebedingungen ins 
Einvernehmen zu setzen. 


§ 9. 
BETRIEBFCHRUNG. 
(1) Die Gesclischaft ist 

verpflichtet, den Betrieb der 
Reichseisenbahnen sicher zu 
fuhren und die Reichseisen- 
bahnanlagen nebst den Be- 
triebsmitteln und dem son- 
stigen Zubehör auf ihre 
Kosten nach den Bediirfnis- 
sen des Verkehrs sowie 
nach dem jeweiligen Stande 
der Technik gut zu unter- 
halten und weiterzuent- 
wickeln. 

(2) Innerhalb dieser Richt- 
linien und der sonstigen gc- 
setzlichen Vorschriften so- 
wie in dən durch die Auf- 
sicht des Reicha (vgl. §$ 31 
ff.) bestimmten Grenzen ist 
die Gesellschaft berechtigt, 
den Betrieb so zu führen, 
wie sie es für angemessen 
erachtet. 

§ 10. 
AUSSCHLIESSLICHK EIT 
DES BRTRIEBSRECHTS. 

(1) Die Gesellschaft hat 


(2) Pour les emprunts 
dont les charges s’eten- 
dront au dela de la date du 
ler janvier 1965, un accord 
préalable devra étre conclu 
entre le Gouvernement et la 
Compagnie, 

(3) Dans les deux cas 
visés aux alinéas précé- 
dents le Gouvernement 
supportera lea charges des 
emprunts venant à l’eche- 
ance après lexpiration du 
droit d'xploitation de la 
Compagnie, 

(4) Pour l'émission publi- 
que d'emprunts la Com- 
pagnie devra se mettre 
d'accord avec le Gouverne- 
ment sur les conditions de 
lémiasion. 


§ 9. 
EXPLOITATION, 

(1) La Compagnie sera 
tenue d'assurer l’exploita- 
tion des chemins de fer 
ainsi que d'entretenir et de 
développer & ses fraiə les 
installations et le matériel 
dune facon satisfaisante et 
conformément aux besoins 
du trafic et au progrès de 
la technique, 


(2) Sous réserve de ces 
principes et des prescrip- 
tions légales et dang les 
limites du contrôle du 
Reich (§§ 31 et suiv.), la 
Compagnie est autorisée A 
diriger l'exploitation comme 
elle le jugera convenable. 


§ 10. 
DROIT EXCLUSIF 
D'EXPLOITATION. 


(1) La Compagnie aura 
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ject to the provisions of 
Clause 9 of the Concession. 

(2) Loans, the currency 
of which extends beyond 
January 1st, 1965, can only 
be raised by the Company 
with the prior consent of 
the Government, 


(3) In both the above 
mentioned cases, the Reich 
shall assume responsibility 
for loans which continue 
current after the termina- 
tion of the concession, 


(4) Before the public 
issue of any loan the Com- 
pany shall agree with the 
Government as to the con- 
ditions of issue. 


§ 9. 
OPERATION. 


(1) The Company shall 
assume responsibility for 
the safe operation of the 
Railways of the Reich and 
for such adequate mainte- 
nance and development at 
its own expense of the 
undertaking, with all ite 
accessories, as will meet 
the requirements of traffic 
and the progress in Rail- 
way technique. 


(2) Subiect to these prin- 
ciples and other legal pre- 
scriptiong and within the 
limits of the control reser- 
vel to the Reich (see 
Sections 31 and following) 
the Company shall be en- 
titled to operate the Rail- 
Ways as it may think fit. 


§ 10. 
MONOPOLY. 
(1) The Company shall 
have the exclusive right to 
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dis ausschließliche Recht 
zum Betrieb aller Eisen- 
bahnen, die am Tage das 
Irkrafttretens dieses Ge- 
setzes von dem Unterneh- 
men „Deutsche Reichsbahn” 
betrieben werden, gleichviel 
ob sie dem allgemeinen Ver- 
kehre dienen oder nicht, so- 
wie allar Eisenbahnen des 
aligemeinen Verkehrs, die 
später Eigentum des Reichs 
werden, 


(2) Die Gesellschaft hat 
ferner das ausschließliche 
Recht, neue Eisenbahnen 
des allgemeinen Verkehrs, 
soweit sie in Zukunft zuge- 
lassen werden, auf ihre 
Kosten zu bauen und zu be- 
treiben. An den von ihr 
betriebenen Eisenbahnen 
kann sie auf ihre Kosten die 
rötigen Änderungen und 
Ergänzungen vornehmen, 


(3) Die Reichsregierung 
kann der Gesellschaft jeder- 
zeit den Bau und Betrieb 
neuer Eisenbahnen des all- 
gemeinen Verkehrs aufer- 
legon, auch wenn die Ge- 
sellschaft glaubt, daß der 
Bau urd Betrieb dieser 
neuen Eisenbahnen des all- 
gemeinen Verkehrs nicht 
ertragreich sei oder daß 
sie den anderen Strecken 
der Gesellschaft unbilligen 
Wettbewerb bereiten. In 
diesen Fällen gehen Bau 
und Betrieb, sofern die Ge- 
sellschaft es beantragt, auf 
Rechnung des Reichs. 
Außerdem hat die Gesell- 
schaft gegen das Reich einen 
Anspruch auf Ersatz der 
Ausfälle, die die neuen 
Bahnen dem Betriebe der 
übrigen Strecken des Netzes 
verursachen. Wenn jedoch 
die neuen Bahnen für den 


le droit exclusif d’exploiter 
tous les chemins de fer d'in- 
teret general et local qui 
au jour de la mise en vi- 
gueur de la présente loi 
sont exploités par l’eutre- 
prise „Deutsche Reichs- 
bahn,” ainsi que tous les 
chemins de fer d'intérêt 
général qui deviendront 
posterieurement la pro- 
pri¢té du Reich. 


(2) La Compagnie aura 
également le droit exciusif 
de construire à ees frais et 
d'exploiter les nouvelles 
lignes d'intérêt général qui 
geront concédécs à lavenir. 
Elle pourra à ees frais ap- 
porter aux chemins de fer 
exploités par elle tous les 


changements et complé- 
ments nécessaires, 
(3) Le Gouvernement 


pourra toujours imposer à 
la Compagnie de construire 
et d’exploiter de nouvelles 


lignes dintérét général, 
mème ei la Compagnie 


astime que la construction 
et l’exploitation des nou- 
velles lignes d'intérêt géné- 
ral ne seront pas profi- 
tables ou que ces nouvelles 
ligneg entraineront une con- 
currence injustifiée aux 
autres lignes de la Com- 
pagnie. Dans ces cas, la 
construction et exploita- 
tion seront faites pour le 
compte du Reich, si la Com- 
pagnie le désire. En outre 
la Compagnie aura le droit 
d'être findemnisée par le 
Reich des pertes que pour- 
ront causer les lignes nou- 
velles dans Jl exploitation 
des autres lignes du réseau. 
Si au contraire les nouvel- 
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operate all Railways, 
whether of general intercst 
(Allgemeinen Verk hr, d'In- 
teret Général) or other- 
wise, which at the date of 
the coming into force of 
this Law are operatel by 
the “Deutsche Reichsbahn” 
undertaking, as also all 
Railways of general interest 
which subsequently may be- 
come the property of the 
Reich. 


(2) The Company shall 
also have the exclusive 
right to build at its own 
expense and to operate any 
new Railways of general 
interest for which a con- 
cession may be granted in 
the future. It may make 
at it9 own cost, all neces- 
sary alterations in and 
additions to the Railways 
which it operates. 


(3) The Government may 
at any time require the 
Company to construct new 
lines of general interest 
even though the Company 
may consider that th2 con- 
struction and operation of 
such new lines will not be 
profitable or that they will 
compete unduly with the 
other lines of the Company. 
In any such case the con- 
struction and operation by 
the Company, if it so re 
quires, shall be on account 
of the Reich, and the Com- 


pany may further claim 
from the Reich compen- 
sation for the reduction 


caused by the operation of 
the new lines in the profits 
of the remainder of the 
system. If, on the other 
hand, the new lines in- 
crease the profits on the 
rest of the system. thie 
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der übrigen Strecken 
einen Vorteil bringen, so ist 
dieser Vorteil auf den dem 
Reiche etwa zur Last fallen- 
den Zuschuß für den Betrieb 
der neuen Bahnen anzu- 
rechnen. 


(4) Wenn die Gesellschaft 
an dem Bau oder Betrieb 
einer neuen Bahn des ali- 
gemeinen Verkehrs nicht 
interessiert ist, so kann das 
Recht zum Bau oder Be- 
trieb einem Dritten verlie- 
hen werden. 


(5) Der Bau neuer Strek- 
ken zur Erweiterung be- 
stehender privater Eisen- 
bahnen des allgemeinen 
Verkehrs und die Umwand- 
lung von nicht dem allge- 
meinen Verkehre dienenden 
Eisanbahnen in solche des 
allgemeinen Verkehrs kann 
nur zugelassen werden, 
wenn dadurch den Strecken 
der Gesellschaft kein un- 
billiger Wettbewerb bereitet 
wird, Das Reich wird der 
Gesellschaft das Vorhaben 
solcher Bauten oder Um- 
wandlungen rechtzeitig mit- 
teilen. 


§ 11. 
ENTSCHEIDUNG UBER 
DIE BEDEUTUNG DER 

BAHNEN. 


Ob eine Eisenbahn als 
solche des allgemeinen Ver- 
kehrs zu gelten hat. ent- 
scheidet der für die Auf- 
sicht über die Eisenbahnen 
zuständige Reichsminister 
nach Anhörung der beteilig- 
ten Landesregierung und 
der Gesellschaft. 


les lignes apportent un 
bénéfice dans l’exploitation 
des autres lignes, ce béné- 
fice viendra en déduction 
de la perte d’exploitation 
eventuelle à la charge du 
Reich sur l2g9 lignes nou- 
velles, 

(4) Si la Compagnie 
nest nullement interesse 
par la construction et par 
l'exploitation d une nouvelle 
ligne d'intérêt général, la 
concession pourra en ätre 
donnée & un tiers. 


(5) La construction de 
nouvelles lignes pour lex- 
tension des chemins de fer 
privés existants d'intérêt 
general ou la transforma- 
tion de lignes d'intérêt lo- 
cal en lignes d'intérêt gé- 
néral ne sera admise que si 
elle n’entraine pas de con- 
currence injustifiée à la 
Compagnie. Le Gouverne- 
ment donnera à la Com- 
pagnie en temps utile con- 
naissance des projets d'ex- 
tension ou de transforma- 
tion. 


§ 11. 
DECISION SUR LA NA- 
TURE DES CHEMINS 
DE FER. 


La question de savoir si 
une ligne doit étre consi- 
dérée comme un chemin 
de fer d'intérêt general, 
sera décidée par le Mi- 
nistre du Reich qui sera 
compétent pour le con- 
tröle daa chemins de fer 
après audition du Gouver- 
nement de lEtat Allemand 
interesse et de la Com- 
pagnie. 
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Reich shall be entitled to 
set off any profits so de- 
rived against the cost of 
the operation of the new 
lines, 


(4) If the Company is 
not in any way affacted by 
the construction or opera- 
ticn of a new Jine of 
general interest the con- 
cession may be given to a 
third party. 


(5) The construction of 
a new line of general in- 
tersst as an extension of an 
existing private railway 
and the conversion of Rail- 
ways not of general interest 
into Railways of general 
interest shall only be 
authorised if this does not 
entail undue competition 
with the Company’s lines. 
The Reich shall give the 
Company due notice of any 
such schemes for construc- 
tion or conversion. 


§ 11. 


CLASSIFICATION 
OF RAILWAYS. 


The Government of the 
German State concerned 
and the Company shall be 
entitled to be heard on the 
question as to whether a 
Railway is to be considered 
as of general interest. The 
decision rests with the Mi- 
nister of the Reich respon- 
sible for the contro] of the 
Railways. 
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§ 12. 
WEITERÜBERTRAGUNG 
DES BETRIEBSRECHTS. 


Ohne Genehmigung der 
Reichsregierung und des 
Treuhänders kann die Ge- 
sellschaft das Betriebsrecht 
weder ganz noch teilweise 
auf Dritte übertragen, 


8 13. 
LEISTUNGEN 
FÜR ANDERE VERWAL- 
TUNGEN. 

Leistungen der Gz=:ell- 
schaft für die Reichspost- 
und die Reichstelegraphen- 
verwaltung und für son- 
stige Verwaltungen des 
Reichs, der Länder oder der 
Gemeinden (Gemeindever- 
bande) sowie Leistungen 
dieser Verwaltungen für die 
Gesellschaft sind gegen- 
seitig nach den im geschäft- 
lichen Verkehr üblichen 
Sätzen angemessen abzu- 
gelten. Die bestehenden 
Vergünstigungen für Mili- 
tärtransporte bleiben auf- 
rechtarhalten, solange und 
. soweit sie nicht durch neue 
Vereinbarungen zwischen 
der Reichsregieung und der 
Gesellschaft abgeiindert 
Werden, 


$ 14. 
STEUERBEFREIUNG. 


Die Gesellschaft iet von 
fader neuen direkten Steuer 
auf ihre Rein- oder Roh- 
einnahmen, auf ihr beweg- 
liches oder unbewegliches 
Figentum oder auf ihr Per- 
éonal und von jeder sonsti- 
gen neuen direkten Steuer 


§ 12. 


TRANSFERT DU DROIT 
D'EXPLOITATION. 


La Compagnie, sans au- 
torisation préalable du 
Gouvernement et du 
Trustee, ne pourra trans- 
férer ni en tout ni en par- 
tiè son droit d'exploitation 
à des tiers. 


§ 13. 
PRESTATIONS POUR 
DAUTRES 
ADMINISTRATIONS. 
Les prestations de la 
Compagnie envers l'Ad- 


ministration des Postes. et 
des Télégraphes du Reich 
ainsi que celles envers 
toutes les Adminitrations 
centrales, regionales ou 
locales et réciproquement 
seront rémunérées dang des 
conditions équitables et 
suivant leg prix usités dans 
les transactions commer- 
ciales, Les réductions ac- 
tuellement consenties pour 
les transports militaires se- 
ront maintenues sauf nou- 
vel accord 2ntre le Gou- 
vernement et la Compagnie. 


§ 14. 
PRIVILEGE FISCAL. 


La Compagnie sera 
exemptée de tout nouvel 
impöt direct, tant sur ses 
recettes nettes ou brutes 
Gue sur ses proprietes mo- 
bilieres ou immobilieres et 
eur son personnel, ou de 
tout autre nouvel impöt 


§ 12. 
TRANSFER OF RIGHTS 
UNDER THE CON- 
CESSION. 


No transfer to a third 
party of its rights under 
the concession, whether in 
whole or in part, shall be 
made by the Company 
without the previous con- 
sent of the Government of 


the Reich and of the 
Trustee. 

§ 13. 
SERVICES TO OR BY 
DEPARTMENTS OF 


THE GOVERNMENTS. 


Any service rendered by 
the Company to the Posts 
and Telegraphs and other 
Departments of the Reich, 
to the States, Communes or 
joint communal authorities 
(Gemeindeverbiinde), and 
likewise any service ren- 
dered by these Depart- 
ments, authorities or bodies 
to the Company, shall be 
paid for at such rates a6 
would be reasonable if the 
transactions were of an 
ordinary commercial nature. 
The reduced rates hitherto 
conceded for military trans- 
port shall be maintened un- 
lesa and until a fresh agree- 
ment is entered into by the 
Government and the Com- 
pany. 


S 14. 
EXEMPTION 
FROM TAXATION. 


The Company shall be 
exempt from any new 
direct tax on its net or 
gross receipts, on its mov- 
able or immovabl2 property 
or on its personnel, and 
from any other new direct 
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des Reichs, der Länder, 
der Gemeinden (Gemeind2- 
verbände) und sonstiger 
öffentlicher Körperschaften 
befreit. Als neue Steuer 
gilt jede Steuer, der das 
Unternehmen „Deutsche 
Reichsbahn” am 12. Februar 
192 nicht unterworfen war. 


§ 15. 
BE FORDERUNGS- 
STEUER. 

(1) Die Gesellschaft hat 
die Beförderungssteuer nach 
dem am 1. April 1924 gel- 
tenden Tarif zu erheben. 
Zwischen der Reichsrezic- 
rung und der Gesellschaft 
kann eine vereinfachte Be- 
rechnung des Steuerbetrags 
vereinbart werden; jedoch 
darf dadurch keine Vermin- 
derung des Gesamtaufkom- 
mens dieser Steuer ein- 
treten. 


(2) Im ersten Geschäfts- 
jahr hat die Gesellschaft 
den ganzen Steucrertrag an 
das Reich abzuführen. Im 
zweiten Geschäftsjahr hat 
die Gasellschaft 250 Millio- 
nen Goldmark auf das Konto 
des Agenien für Repara- 
tionszahlungen bei der 
„neuen Bank“ und den Rest 
des Stcuerertrags an das 
Reich abzuführen. In den 
folgenden Geschäftsiahren 
hat die Gesellschaft bis 
zum Ablauf des Betricbs- 
rechts einschließlich etwai- 
ger Verlängerungen jährlich 
2% Millionen Goldmark an 
den Agenten für Repara- 
tionszahlungen und den Rest 
des Steuerertrags an das 
Reich abzuführen. Die Zah- 
lungen der Gesellschaft sind 
monatlich zu leisten, 


direct émanant du Reich, 
des Etats, des communes 
et associations de communes 
et d'autres corporations pu- 
bliqu2s, On entendra par 
rouvel impôt tout impôt 
auquel n'était pas soumise 
l'entreprise „Deutsche 
Reichsbahn” à la date du 
12 février 1924. 


$ 15. 
IMPOT SUR LES 
TRANSPORTS. 
(1) La Compagnie per- 
cevra limpöt sur leg trans- 
ports suivant le tarif en 
vigueur le ler avril 1924. 
Une convention entre le 
Gouvernement et la Com- 
pagnic pourra fixer des 
formules simplifiées pour 
le calcul du produit le lim- 
pôt, sans qu'il en résultə 
de diminution du revenu 
total de cet impôt. 


(2) Dans le premier 
exercice la Compagnie ver- 
ecra au Reich tout le pro- 
duit de l'impôt. Dans le 
deuxième exercice la Com- 
pagnie versera la somme 
de 250 milliona de marks- 
or au compte de l „Agent 
des paiements des Répara- 
tions’ auprès de la ,.Nou- 
valle Banque” et l’exedent 
du produit de lYimpöt au 
Reich. Dans les exercices 
suivants lą Compagnie ver- 
sera chaque année jusqu'à 
la fin de la concession—y 
compris toute prolongation 
éventuclle—la somme de 
290 millions de marks-or a 
F „Agent des paiements des 
Réparations, et excédent 
du produit do limpôt au 
Reich, Les paiements de 
la Compagnie seront faits 
mensucllement. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


tax of the Reich, the States, 
Communes or joint com- 
munal authorities, or other 
public bodies, Any tax to 
which the “Deutsche Reichs- 
bahn” undertaking was not 
subject on February 12th, 
1924, shall be considered as 
a new tax. 


§ 15. 
TRANSPORT TAX. 


(1) The Company shall 
collect the transport tax at 
the rates in force on 
April 1st, 1924, An agree- 
ment may be entered into 
between the Government 
and the Company for the 
simplification of the method 
of calculation of the tax, 
provided that no such 
agreement shall entail any 
reduction in the total yield 
of this tax. 


(2) In the first year of 
operation, the Company 
shall pay over the whole 
proceede of the tax to the 
Reich. In the second year 
of operation, the Company 
shall pay 250 million marks 
gold to the account of the 
Agent for Reparation Pay- 
ments at the “New Bank” 
and the balance of the pro- 
ceeds of the Reich. In each 
subsequent year of opera- 
tion until the end of the 
concession and of any ex- 
tcnsion thercof the Com- 
pany shall pay 290 million 
marks gold yearly to the 
Agent for Reparation Pay- 
mentg and the balance of 
the proceeds to the Reich. 
The payments by the Com- 
pany shall be made 
monthly. 
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§ 16. 
GELTUNG 
DER GESETZE, 

(1) Die Gesellschaft un- 
terliegt den Bestimmungen 
über Handelsgesellschaften 
nur insoweit, als sia durch 
dieses Gesetz oder die Ge- 
sellschaftssatzung für an- 
wendbar erklärt werden. 


(2) Die $§ 178,179 Abs. 1, 
181, 210 Abs. 1, 211, 213, 
214 Abs. 1, 217 Abs. 1 und 3, 
925, 228 bis 230, 231 Abs. 1, 
232 Abs. 1, 235 bie 237, 239, 
215, 248, 249 Abs. 1, 2 und 
4, 312 und 314 Abs. 1 Zif- 
fer 1 und Abs. 2 und 3 des 
Handelsgesetzbuchs gelten 
für die Gesellschaft sinn- 
gemäß mit der Maßgabe, 
daß an Stelle der General- 
versammlung und des Auf- 
sichtsrats der Verwaltungs- 
rat tritt. 


(3) Die für die Eisen- 
bahnen allgemein geltenden 
Gesetze und Verordnungen 
sınd auf die Gesellschaft in- 
soweit anzuwenden, als eie 
diesem Gesetz oder der Ge- 
sellschaftssatzung nicht wi- 
dersprechen. Soweit sie 
eich lediglich auf Privat- 
bahman, insbesondere auch 
auf deren Zulassung, Be- 
triebfiihrung oder Beauf- 
eichtigung beziehen, sind 
sie auf die Gesellschaft 
nicht anzuwenden, 


§ 16. 
APPLICATION DES LOIS 


A LA COMPAGNIE. 

(1) La Compagnie ne 
sera pas soumise aux dispo- 
sitions d'ordre légal ou ad- 
ministratif concernant le9 
sociétés commerciales, sauf 
pour les dispositions qui 
sont expressément décla- 
rées applicables par la pré- 
seente loi ou par les Sta- 
tut3 de la Compagnie. 


(2) Les §§ 178, 179 al. 
1, 181, 210 al. 1, 211, 213, 
214 al. 1, 217 al. 1 et 3, 
225, 228—230, 231 al 1, 232 
al. 1, 235—237, 239, 245, 
248, 249 al. 1. 2 et 4, 312 
et 314 al. 1 Nr. 1 et al. 2 
et 3 du Handelsgesetzbuch 
sappliquent à la Com- 
pagnie mutatis mutandis 
sous réserve que le Con- 
seil d’Administration "st 
substitué A l’Assemblée gé- 
nérale et au Conseil de 
surveillance (Aufsichtsrat). 


(3) Les lois et ordon- 
nances qui s'appliquent 
d'une manière générale A 
tous les chemins de fer en 
Allemagne seront appli- 
cables à la Compagnie, en 
tant qu’elles ne se trouvent 
pas en contradiction avec 
la présente loi ou avec les 
Statuts de la Compagnie. 
Ne eeront pas applicablea 
a la Compagnie les disposi- 
tions des lois et des ordon- 
nances qui concernent seu- 
lement les chemins de fer 


§ 16. 
OTHER LAWS; THEIR 
APPLICATION TO THE 
COMPANY. 


(1) The Company ehall 
not be subject to the laws 
and statutory regulations 
which apply to commercial 
companies, except so far as 
they aro expressly declared 
by the present Law or by 
the Company's Concession 
(Gesellschaftssatzung) to 
be applicable to the Com- 
pany. 

(2) Sections 178, 179 
(Sub-section 1), 181, 210 
(Sub-section 1), 211, 213, 
214 (Sub-section 1), 217 
(Sub-sections 1 and 3), 225, 
228-230, 231 (Sub-section 1), 
232 (Sub-section 1), 235- 
237, 239, 245, 248, 219 (Sub- 
sections 1, 2 and 4), 312, 
314 (Sub-section 1 No. 1, 
and Sub-sections 2 and 3) 
of the Commerce Code 
(Handelsgesetzbuch) shall 
apply to the Company with 
the necessary alterations, 


provided that the words 
“General Meeting” and 
“Supervisory Couneil” 


(Aufsichtsrat) shall be held 
to refer to the Board of 
Management (Verwaltungs- 
rat) of the Company. 


(3) The Laws and sta- 
tutory regulations (Ver- 
ordnungen) which apply in 
general to all Railways in 
Germany shall apply to 
the Company in so far as 


they are not in contra- 
diction with the present 
Law or the Company's 


Concession (Gesellschafts- 
satzung). The provisions 
of such laws and regula- 
tions as concern solely pri- 
vate Railways and which 
deal especially with the 
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(4) Die Gesellschaft kann 
für sich und ihre Bedien- 
steten die Sonderstellung 


in Anspruch nehmen, die 


für die Verwaltungen des 
Reichs und deran Bedien- 
siete auf dem Gebiete 
des Versicherungs-, Wirt- 
schafts-, Arbeits-, Fürsorge- 
und Wohnungsrechts je- 
weils besteht; in diesen Fäl- 
len übt das Verordnungs- 
recht der für die Aufsicht 
über die Eisenbahnen zu- 
ständige Reichsminister aus; 
im übrigen werden dra Zu- 
ständigkeiten der Obersten 
Reichsbehörde vom General- 
direktor wahrgenommen. 


(5) Die Vorschriften der 
Gewerbeordnung sind auf 
den Betrieb der Deutschen 
Reichsbahn nicht anzuwen- 
den. 


(6) Die Vorschriften des 
Handelsgesetzbuchs übar die 
Eintragung in das Handels- 
register und deren rechtliche 
Folgen sind auf die Deutsche 
Reichsbahn - Gesellschaft 
nicht anzuwenden. 


§ 17 
BEFUGNISSE DER 
REICHSBAHNSTELLEN, 


Die Stellen der Deutschen 
Reichsbahn - Gesellschaft 
sind keine Behörden oder 
amtlichen Stellan des Reichs. 
Sie behalten jedoch die öf- 
fentlich - rechtlichen Befug- 


privés et qui s'appliquent 
notamment a leur conces- 
Sion, leur exploitation ou 
leur controle, 

(4) La Compagnie 
pourra réclamer pour elle 
et pour son personnel le 
bénéfice des dispositions 
existant en faveur des Ad- 
ministrations du Reich et 
de leur personnel en ma- 
tiére d’assurance, d’organi- 
sation économique, de tra- 
vail, d’assistance et de lo- 
gement, Toutes ordonnances 
nécessaires à cet effet 
émaneront du Ministre du 
Reich qui sera compétent 
pour le contröla des che- 
mins de fer. Pour le eur- 
plus le Directeur Général 
exercera les fonctions de la 
„Oberste Reichsbehörde.” 


(5) Les prescriptions de 
la Gewerbeordnung ne sont 
pas applicables à l’exploi- 
tation de la Compagnie. 


(6) Les prescriptions re- 
latives à Vinscription au 
registre du commerce et 
aux suites juridiqu2s de 
cette inscription ne 6 ’appli- 
quent point a la Compagnie. 


§ 17. 
AUTORITES DE 
CHEMINS DE FER. 


Les autorités de chemins 
de fer ne sont ni des auto- 
rites ni des organes offi- 
ciels du Reich. Cependant 
elles continueront à jouir 
des attributions de droit 
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concession, operation or in- 
6pection of such Railways 
shall not apply to the Com- 
pany. 

(4) The Company shall 
be entitled to claim for it- 
self and its personnel the 
benefit of the provisions 
which exist in favour of 
the Departments of the 
Reich and their personnel 
in the matter of the Ver- 
sicherungs-, Wirtschafts, 
Arbeits--, Fürsorge- and 
Wohnungsrecht (insurance, 
household requirements, 
work, benefits and hous- 
ing). The Minister of the 
Reich responsible for the 
control of the Railways shall 
issue any such ordinance 
or ordinances as may be 
necessary to carry the 
above provision into effect. 
Subject as above the Di- 
rector General shall exer- 
cise the functions of the 
supreme authority of the 


Reich (Oberste Reichs- 
behörde). 

(5) The provisions of the 
Gewerbeordnung (Laws 


concerning trades and in- 
dustries) shall not apply to 
the operation of the Com- 
pany. 

(6) The provisions of the 
Commerce Code relating to 
entry in the Commerce 
Register and to the legal 
consequences of such entry 
shall not apply to the Com- 
pany, 


§ 17. 
COMPANY OFFICIALS 
NOT STATE OFFICIALS. 


The authorities of the 
Company shall not be 
authorities or official or- 
gans of the Reich. They 
shall, however, retain such 
rights of a public authority 
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nisse in gleichem Umfang, 
wie sie bisher den Stellen 
des Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ zustanden. Die 
Gesellschaft ist berechtigt, 
ein Dienstsiegel mit dem 
Reichsadler zu führen. 


§ 18, 
ORGANE. 


Organe der Gesellschaft 
sind: der Verwaltungsrat 
und der Vorstand. Ihre Zu- 
ständigkeit regelt die Ge- 
sellschaftssatzung. 


§ 19. 

RECHTS- UND DIENST- 
VERHÄLTNISSE DER 
BEDIENSTETEN. 

(1) Die Rechts- und 
Dienstverhaltnisse der Be- 
diensteten der Gesallschaft 
werden durch eine Personal- 
ordnung geregelt, die von 
der Gesellschaft unter Be- 
achtung der nachstehenden 
Bestimmungen zu erlassen 
ist, 

(2) Die auf dem Gebiete 
des Arbeits-, Fiirsorg2- und 
Versicherungsrechts allge- 
mein geltenden Gesetze und 
Verorinungen gelten, so- 
weit sie nicht diesem Gesetz 
oder der Gescllschafts- 
satzung widersprechen, auch 
fiir die Beamten, Angestell- 
ten und Arbeiter der Ge- 
sellechaft. 


(3) Durch ein besonderes 
Reichsgesetz (Reichsbahn- 
Personalgesetz)!), das gleich- 


1) Vgl. S. 201. 


public qui étaient accordées 
jusqu’a présent aux auto- 
TU ée de l’entreprise 
„Deutsche Reichsbahn.” La 
Compagnie ‘3st autorisée A 
se servir d’un cachet por- 
tant l'aigle Allemand, 


§ 18. 


ORGANISATION DE 
LA COMPAGNIE. 


Auront qualité pour agir 
au nom de la Compagnie 
et pour la représenter, le 
Conseil d’Administration et 
la Direction dans les limi- 
tes qui sont fixées par les 
Statuts de la Compagnie. 


§ 19. 


ETAT JURIDIQUE 
DU PERSONNEL. 


(1) Les droits et obliga- 
tions ainsi que les condi- 
tions de service du person- 
nel de la Compagnie seront 
réglés par le Statut du per- 
sonnel qui sera établi par 
la Compagni2 en observant 
les dispositions qui sui- 
vent. 


(2) Toutefois les lois et 
ordonnances d’ordre géné- 
ral édictéeg en matière 
de legislation du travail, 
de lassistance et de las- 
surance seront également 
applicables aux fonction- 
naires, employés et ouvriers 
de la Compagnie dans da 
mesure où elles ne seraient 
pas contraires aux dispo- 
eitions de la présente loi et 
des Statuts de la Com- 
pagnie. 

(3) Umea loi spéciale du 
Reich (Reichsbahn - Per- 
sonalgesetz) qui entrera en 
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aa have hitherto been en- 
joyed by the authorities of 
the “Deutsche R2ichsbahn” 
undertaking. The Company 
shall be entitled to use a 
sea] displaying the German 
eagle. 


§ 18. 
KEPRESENTATION OF 
THE COMPANY. 


The Board of Management 
(Verwaltungsrat) and the 
Directorate (Vorstand ) 
shall have authority to re- 
present the Company and 
to act in its name subject 


to the restrictions laid 
down in the Company’s 
Concession. 

§ 19, 


LEGAL POSITION OF 
THE PERSONNEL. 


(1) The rights, duties 
and conditions of service 
of the personnel of the 
Company shall be deter- 
mined by the Staff Regula- 
tiong (Personalordnung),. 
which shall be drawn up. 
by the Company in con- 
formity with and subject to 
the following provisions:— 

(2) Provided that the- 
laws and statutory regula- 
tions of general application 
in reference to labour bene- 
fits and insurance shall sp- 
rly to the Beamte (Per- 
manent Staff), ‘employees 
and workmen of the Com- 
pany in so far as they do 
not conflict with the pro-- 
visions of this Law and of 
the Company’s Concession. 


(3) A new separate law 
(Reichsbahnpersonalgesetz), 
which shall take effect si-. 
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zeitig mit diesem Gesetz in 
Kraft treten soll, eind die 
bisherigen gesetzlichen Vor- 
schriften über die Rechts- 
und Dienstverhältnisse der 
Bediensteten mit den Bestim- 
nıungen dieses Gesetzes in 
Übereinstimmung zu brin- 
gen. 


(4) Bis zum Inkraft- 
treten der Parsonalordnung 
bleiben für die Bedienste- 
ten die für das Unterneh- 
men „Deutsche Reichsbahn“ 
geltenden Bestimmungenund 
Dienstvorschriften maßge- 
bend, soweit nicht die Be- 
stimmungen dieses Gesetzas 
entgegenstehen, 


§ 20. 
WAHRUNG 
ERWORBENER RECHTE. 


(1) Die im Dienst des 
Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ stehenden 
Reichsbeamten werden mit 
Ausnahme der Beamten für 
den Dienst der Aufsichtsbe- 
hörde mit dem Übergang des 
Betriebsrechts auf die Ge- 
sellschaftReichsbahnbeamte. 
Ihnen werden an Dienstein- 
kommen, Wartegeld, Ruhe- 
gehalt und Hinterbliebenen- 
versorgung die Anspriicho 
gewährleistet, die sie als 
Reichsbeamte hatten; dies 
gilt auch für die Fort gewih- 
rung deg gesamten Dienst- 
einkommens bei Krankheit 
und Erholungsurlaub. 


(2) Beamte, denen ein 
Rücktrittsrecht zum Unter- 
rehmen „Deutsche Reichs- 
bahn“ zusteht, können die- 


vigueur en m&me temps 
que la présente loi mettra 
en accord les dispositions 
législatives actuelles sur 
cette matière avec les dis- 
positions de la présente loi. 


(4) Jusqu’au moment de 
l'entrée en vigueur du Sta- 
tut du personnel, le person- 
nel sera soumis aux dispo- 
sitions et règlements de 
service actuellement appli- 


cables au personnel de 
l'entreprise „Deutsche 
Reichsbahn,” pour ce qui 


n'est pas contraire aux dis- 
positions de la présente loi. 


§ 20. 
GARANTIE DES 
DROITS ACQUIS. 


(1) Les fonctionnaires du 
Reich occupés au service 
da l'entreprise “Deutscha 
Reichsbahn”, à l'exception 
de ceux chargég du con- 
tröle pour le Gouverne- 
ment, deviendront fonction- 
naires de la Compagnie 
(Reichsbahnbeamte) dés 
l'origine de la concession. 
Cee fonctionnaires conser- 
veront les droits qu ils 
avaient comme fonction- 
naires du Reich et ce qui 
concerne le traitement 
d’activité, le traitement 
d'attente, la pension de re- 
traite et le droit de secours 
aux survivants, ainsi que la 
continuation du traitement 
entier en cas de maladie 
ou de congé de repos. 


(2) Les fonctionnaires 


ayant droit de retour 
à entreprise “Deutsche 
Reichsbahn” auront le 
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multaneously with this 
Law, shall bring the legal 
provisions at present in 
force in this matter into 
accordance with the pro- 
visions of this Law. 


(4) Until the Company’s 
staff regulations come into 
force, the personnel of the 
Company shall be governed 
by the provisions and ser- 
vice regulations hitherto 
applying to the personnel 
of the “Deutsche Reichs- 
bahn” undertaking, so far 
as such provisions are not 
contrary to the provisions 
of the present Law. 


§ 20. 
PROTECTION OF EXIST- 
ING RIGHTS. 


(1) The Reichsbeamte 
(Permanent Staff) at pre- 
sent in the service of the 
Doutsche Reichsbahn under- 
taking with the exception 
of such as are entrusted 
with control functions on 
behalf of the Government, 
shall as from the date of 
the Concession become Be- 
amte of the Company 
(Reichsbahnbeamte). These 
Beamte shall retain the 
rights which they possessed 
as Reichsbeamte in respect 
of full pay, half-pay 
(Wartegeld), pension, allow- 
ances to surviving depen- 
dents, as also in respect of 
the continuance of full pay 
during sickness or holidays. 


(2) Beamte at prasent 
entitled to be taken back 
into the service of the 
Deutsche Reichsbahn under- 
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ses Recht der Gesellschaft 
gegenüber ausüben. 


(3) Die Gesellschaft über- 
nimmt die im Dienst des 
Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ stehenden An- 
gestellten und Arbeiter mit 
den beiderseitigen Rechten 
und Verpflichtungen, 


§ 21. 


LANDSMANNSCHAFT- 
LICHER CHARAKTER. 


Die Beamten, Angestell- 
ten und Arbeiter der Gesell- 
schaft sollen in der Regel 
in ihrem Dienstbezirk Lan- 
desangehörige sein. Sie 
sind auf ihren Wunsch in 
ihren Heimatgebieten zu 
verwenden, soweit dies mög- 
lich ist und nicht Rücksich- 
ten auf ihre Ausbildung oder 
Erfordernisse des Dienstes 
entgegenstehen, 


S 22. 
PERSONALORDNUNG. 


(1) Die von der Gesell- 
schaft zu erlassende Perso- 
ra-ordnung soll unter Be- 
achtung der Bestimmungen 
dieses Gesetzes insbeson- 
dere regeln: 


a) die Vorschriften über 
die Einstellung und die 
Laufbahn der Reichs- 
bahnbeamten, 


die Dienstbezeichnun- 
gen der Reichebahn- 
beamten, 


b 


wd 


c) das Diensteinkommen, 
das Wartegeld und alle 
tibrigen Dienstbeziige 
der Reichsbahnbeam- 
ten sowie das Ruhe- 
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méme droit vis-a-vis da la 
Compagnie, 


(3) La Compagnie pren- 
dra aussi & sa charge avec 
leurs droits et leurs obliga- 
tiong respectifs, les emplo- 
yég et les ouvriers occupés 
nu service de l’entreprise 
“Deutsche Reichsbahn.” 


§ 21. 


AFFECTATION REGIO- 
NALE DU PERSONNEL. 


Les fonctionnaires, em- 
ployés et ouvriers de la 
Compagnie doivent être en 
règle générale employés 
dans lEtat, dont ils sont 
ressortissants. Ils devront 
égaləment être employés 
dans leur région d'origine 
dang la mesure du possible 
et autant que le permet- 
tront leur compétence pro- 
fessionnelle ou les besoins 
du service. 


822. 
STATUT 
DU PERSONNEL. 


(1) Le Statut du person- 
nel ¢tabli par la Compagnie 
reglera notamment les ma- 
tières suivantes sous les 
réserves mentionnées par 
la présente loi: 


a) les conditions d'ad- 
mission et d'avance- 
ment des fonction- 
naires, 

b) la désignation des 
emplois de fonction- 
naires, 


c) Ies traitements d’acti- 
vité et d'attente et 
toutes les autres ré- 
munérations réguliè- 
res deg fonctionnaires 
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taking shall retain the same 
right as against the Com- 
pany, 


(3) The Company shall 
also take into its service 
the Angestellte (employees) 
and workmen employed by 
the Deutsche Reichsbahn 
undertaking, with their 
respective rights and obli- 
gations, 


$ 21. 
LOCAL EMPLOYMENT 
OF STAFF. 


The Beamte, employees 
and workmen of the Com- 
pany shall as a general rule 
be employed in the State 
of which they are citizens. 
They shall further be em- 
ployed, as far as possible, 
subject to their qualifica- 
tions and the needs of the 
service, in their respective 
States. 


$22. 


ka 


STAFF REGULATIONS. 


(1) The Staff Regula- 
tions to ba drawn up by 
the Company shall in parti- 
cular determine the follow- 
ing matters, subject al- 
ways to the provisions of 
this Law: 


(a) the conditions of 


appointment and pro- 
motion of Beamte; 


(b) their classification; 


(c) the salaries, whether 
full pay or ha:f pay 
(Wartegeld) and all 
permanent allowances 
of the Beamte, as 


ll 
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gehalt und die Hinter- 
bliebenenversorgung, 


d) die Arbeitszeit (Dienet- 
und Ruhezeiten) der 
Reichsbahnb2amten, 

e) die Beschäftigungsbe- 
dingungen sowie die 
Besoldungs- und Lohn- 
verhältnisse der Ange- 
stellten und Arbeiter, 
soweit sie nicht ver- 
einbart werden, 

f) die Einstellungs- und 
Anstellungsbedingun- 
gen der Versorgungs- 
anwärter, 


(2) Die Gesellschaft kann 
die jeweils für Reichsbahn- 
beamte geltenden Dienstvor- 
echriften über die Arbeits- 
zeit auf die Angestellten 
und Arbeiter übertragen. 


(3) Die Personalordnung 
kat die Rechts- und Dienst- 
verhältnisse der Reichs- 
bahnbeamten unter Berück- 
sichtigung der besonderen 
Verhältnisse der Gesell- 
schaft in Anlehnung an die 
für Reichsbeamte geltenden 
Vorschriften zu regeln. 


§ 23. 
PFLICHTEN DER 
REICHSBAHNBEAMTEN. 


(1) Der Reichsbahn- 
beamte ist verpflichtet, das 
öffentliche Interesse und 
das Interesse der Gesell- 
schaft zu wahren. 

(2) Ein Reichsbahnbeam- 
ter, der die ihm obliegen- 
den Pflichten verletzt, wird 
unter sinngemäßar Anwen- 
dung des Dienststrafrechts 


ainsi que les pensions 
de retraite et les allo- 
cations & accorder aux 
survivants, 

d) la durée de service 
des fonctionnaires de 
la Compagnie, 

e) les conditions d’occu- 
pation 2t de rémuné- 
ration des employés et 
des ouvriers en tant 
qu'elles n'auront pas 


fait l'objet de con- 
trats, 
f) les conditions d’ad- 


mission et de commis- 
sionnement des candi- 
dats ayant droit 4 étre 
pourvug d’un emploi 
civil. 

(2) La Compagnie aura 
le droit d’adapter la durée 
du travail des employés et 
ouvriers aux prescriptions 
qu'elle aura établies concer- 
nunt le service des fonction- 
naires, 


(3) Le Statut du person- 
nel devra, tout en tenant 
compte des conditions par- 
ticuliéres à la Compagnie, 
fixer les droits, obligations 
et conditions de service de 
ses fonctionnaires, en s'in- 
spirant des prescriptions ré- 
gissant en cette matiére les 
fonctionnaires du Reich. 


§ 23. 
DEVOIRS DES 
FONCTIONNAIRES. 


(1) Tout fonctionnaire de 
la Reichsbahn sera tenu de 
sauvegarder l'intérêt public 
et lintérét de la Com- 
pagni2. 

(2) En cas de violation 
de leurs devoirs, les fonc- 
tionnaires de la Compagnie 
geront poursuivis suivant la 
procédure disciplinaire pré- 
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also the pension scale 
and allowances to 
surviving dependents; 


(d) hours of work of 
Beamte; 


(e) conditions of servica 
and salaries and 
wages of Angestellte 
and workmen so far 
ag they may not be 
the subject of con- 
tracts; 

(f) conditions of admis- 
sion and appointment 
of such candidates as 
are entitled to civil 
employment, 


(2) The Company ehall 
have the right so to fix 
the hours of work of its 
omployees and workmen as 
to correspond with the re- 
gulations which it may 
make for the work of its 
Beamte. 

(3) The Company in 
drawing up its Staff Re- 
gulations, shall have regard 
to tha special conditions of 
Railways service, but shall 
never fix the rights, duties 
and conditions of service of 
its Beamte without due 
consideration of the regu- 
lations applying to Beainte 
of the Reich. 


§ 23. 
DUTIES OF BEAMTE. 


(1) Every Reichsbahn- 
beamte shall be under obli- 
gation to protect the public 
interests and the interests 
of the Company. 


(2) In case of breach of 
duty, the Reichsbahnbeamte 
shall be subject to the same 
disciplinary procedure with 
the necessary changes as 
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der Reichsbeamten zur 
Rechenschaft gezogen. Als 
Oberste Reichsbehorde gilt 
der Generaldirektor, der 
seine Befugnisse auf andere 
Stelkan der Gesellschaft 
übertragen kann. 


(3) Der Generaldirektor 
ist der höchste Vorgesetzte 
aller Reichsbahnbedienste- 
ten. 


§ 24. 
VERSETZUNG 
AUF ANDERE DIENST- 
POSTEN UND VER- 
SETZUNG IN DEN 
EINSTWEILIGEN RUHE- 


STAND. 
Die Gesellschaft kann 
Reichsbahnbeamte auf 


Dienstposten von geringerer 
Bewertung vere2tzen, wenn 
das dienstliche Bedürfnis 
es erfordert. Der Reichs- 
bahnbeamte kann unter Be- 
willieung von Wartegeld 
einstweilen in den Ruhe- 
atand versetzt werden. 


§ 25. 
VERSORGUNGS. 
ANWARTER. 


Bei künftig notwendiger 
Einstzllung von Reiche- 
bahnbeamten und Ange- 
stellten hat die Gesellschaft 
für fünfzehn vom Hundert 
der freien Plätze Versor- 
gungsanwärtern des Heeres, 
der Marine und der Polizei 
den Vorrang einzuräumen. 


8 26. 
FESTSETZUNG 
DER DIENSTBEZÜGE. 

(1) Die Gesellschaft hat 
dr: Dienstbezüge der Reichs- 


vue pour les fonctionnaires 
du Reich. Dans ce cas le 
Directeur Général ou ses 
déléguég exerceront les 
fonctions de la “Oberste 
Reichsbehörde.” 


(3) Le Directeur General 
est le Chef supr&me da tout 
le personnel de la Com- 
pagnie. 


§ 24. 
RETROGRADATION ET 
MISE EN NON-ACTIVITE. 


La Compagnie pourra ré- 
trograder ses fonction- 
naires, lorsque les nécessi- 
tés de service l’exigeront. 
File pourra également dé- 
cider leur mise en non- 
activité, moyennant lallo- 
cation du traitement d’at- 
tente, 


§ 25. 
AYANTS-DROIT A UN 
EMPLOI CIVIL. 


Dans l'admission des 
fenctionnaires et employés, 
dont elle aura besoin dans 
lavenir, la Compagnie 
devra donner la préférence 
dans la proportion de 15 % 
des places vacantes aux 
candidats qui, après leur 
service dans larmée, la 
marine ou la police ont sui- 
vant la loi droit à un em- 
ploi civil. 


§ 26. 
FIXATION DES 
TRAITEMENTS. 


(1) La Compagnie devra ` 


fixer les traitements et 
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is provided for in the case 
of Beamte of the Reich. 


In any such case, the 
Director-General or his 
authorised representatives 


Shall possess the powers of 
the supreme authority of 
the Reich (Oberste Reichs- 
behérde), 

(3) The Director-General 
shall be the supreme head 
of all the personnel of the 
Company. 


§ 24. 
EMPLOYMENT 
IN LOWER GRADES. 
HALF PAY. 


A Reichsbahnbeamte can 
be employed in a lower 
grade capacity, when the 
necessities of the service so 
require. He may also be 
placed temporarily on half 
pay (Wartegeld). 


§ 25. 
PERSONS ENTITLED TO 
CIVIL EMPLOYMENT. 


In future appointments of 
Beamte and employees the 
Company shall reserve 
fifteen per cents of the 
vacancies for such candi- 
detes as after service in 
the Army, the Navy or the 
Police have a preferential 
Tight to civil employment. 


§ 26. 
RESERVATIONS AS TO 
SALARIES. 

(1) In fixing the pay and 
permanent allowances of 
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bahnbeamten mit Ausnahme 
der leitenden Beamten un- 
ter Berücksichtigung der 
Verhältnisse der Reichs- 
beamten festzusetzen. 


(2) Im Falle einer Er- 
höhung der Dienstbezüge 
von Klassen der Reichs- 
bahnbeamten mit Ausnahme 
dar leitenden Beamten hat 
die Gesellschaft ihre Ab- 
sichten vor der Durchfüh- 
rung der Reichsregierung 
mitzuteilen. Die Reichs- 
regierung kann innerhalb 
zwanzig Tagen gegen die 
Absichten Einspruch er- 
heben oder ihre Änderung 
verlangen, wenn sie geeig- 
wat sind, infolge der Rück- 
wirkung auf die Verhält- 
nisse der MReichsbeamten 
eine ernstliche Belastung 
des Reichs herbeizuführen. 
Bei Meinungsverschieden- 
heit zwischen der Reichs- 
regierung und der Gesell- 
echaft kann diese das be- 
sonder2 Gericht (§ 44) an- 
rufen; bis zur Entscheidung 
des Gerichts bleiben die 
bisherigen Dienstbezüge be- 
stehen. 


(3) Durch diese Vor- 
schrift wird das Recht der 
Gesellschaft nicht berührt, 
in besonderen Fällen Ver- 
gütungen zu gewähren, 60- 
lange diese nicht fünf vom 
Hundert das gesamten Auf- 
wandes für die Dienstbe- 
züge der Beamten über- 
steigen. 


(4) Die Gesellschaft be- 
stimmt die Dienstbezüge der 
leitenden Beamten selb- 
ständig; der Kreis dieser 
Beamten wird vom Verwal- 
tungsrat festgesetzt. 


dont 


autres rémunérations régu- 
liéres de ses fonctionnaires, 
exception faite ds fonction- 
naires dirigeants, en ayant 
égard A la situation des 
fonctionnaires du Reich, 


(2) En cas d’augmenta- 
tion des traitements et 
autres rémunérations régu- 
lières des classes de fonc- 
tionnaires, sauf pour les 
fonctionnaires dirigeants, la 
Compagnie devra communi- 
quer ces projets au Gouver- 
nement avant leur mise en 
application, Le Gouverne- 
ment pourra dang le délai de 
20 jours faire opposition & 
ces projets ou demander leur 
modification dans le cas où 
ils seraient de nature & en- 
trainer des charges sérieu- 
ses pour lui par répercus- 
sion sur la situation des 
fonctionnaires du Reich. En 
eas de désaccord entre le 
Gouvernement et la Com- 
pagnie, la Compagnie 
pourra recourir au Tribunal 
spécial prévu au § 44 de la 
loi; les traitements et au- 
tres rémunérations régulié- 
res 'axistants resteront en 
vigueur jusqu’à la decision 
du Tribunal. 


(3) Cette disposition ne 
porte pas atteinte au droit 
de la Compagnie d’accorder 
des gratifications spéciales, 
en tant qu'elles ne dépasse- 
ront jamais au total 5 % des 
dépenses totales pour les 
traitements et autres rému- 
nérations régulières des 
fonctionnaires. 


(4) La Compagnie fixera 
librement les traitements ‘2t 
autres rémunerations de ses 
fonctionnaires dirigeants 
la désignation sera 
faite par le Conseil d’Ad- 
ministration. 
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the Reichsbahnbeanite other 
than superior officers (Lei- 
tende Beamte) the Com- 
pany shall take into con- 
sideration the position of 
Reichsbeamte. 


(2) If the Company pro- 
poses to increase the pay 
and permanent allowances 
of any class of Reichsbahn- 
beamte other than superior 
officers, it shall communi- 
cate its proposals in ad- 
vance to the Government. 
The Government shall there- 
upon be entitled within 
20 days to object to such 
proposals or to require 
their modification in any 
case where they might tend 
by their reaction upon the 
situation of Reichsbeamte 
to impose upon the Reich 
a serious burden. In case 
of disagreement between 
the Government and the 
Company, the Company 
may appeal to the Tribunal 
established under Section 
44 of this law. In such 
case the existing pay and 
psrmanent allowances shall 
continue to be paid until 
the decision of the Tribunal 
is given. 


(3) This provision shall 
not affect the right of the 
Company to grant bonuses 
in special cases, provided 
that the total of such 
bonuses shall never exceed 
a sum equal to five (5%) 
per cent of the total pay 
and permanent allowances 
of the Beamte. 


(4) The Company shall 
be free to fix-the emolu- 
ments of such officials as 
the Board of Management 
may designate as euperior 
officers. 
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$ 27. 


EINHEIT 
DES UNTERNEHMENS. 


Beiorganisatorischen Maß- 
nahmen der Gesellschaft 
muß der Charakter des Un- 
iernehmens als einer ein- 
heitlichen Verkehrsanstalt, 
insbesondere auf dem Ge- 
biete der Tarife und Finan- 
zen, gewahrt werden. 


§ 28. 
GERICHTSSTAND. 


Der allgameine Gerichte- 
stand der Deutschen Reichs- 
bahn - Gesellschaft wird 
durch den Sitz der Stelle 
bestimmt, die nach der Ge- 
schaftsordnung berufen ist, 
die Gesellschaft in dem 
Rechtsstreite zu vertreten. 


§ 29. 
RECHNUNGSFUHRUNG. 


Die Rechnung der Gesell- 
schaft ist nach kaufmän- 
niechen Grundsätzen so zu 
führen, daß die Finanzlaga 
des Unternehmens jederzeit 
mit Sicherheit festgestellt 
werden kann, 


§ 30. 
BILANZ, GEWINN- UND 
VERLUSTRECHNUNG. 


(1) Die Bilanz und die 
Gewinn- und Verlustrech- 
nung der Gesellschaft sol- 
len innerhalb einer Frist 
von sechs Monaten nach Ab- 
jauf eines jeden Geschäfts- 
jahr2s veröffentlicht wer- 
den, 

(2) Die Reichsregierung 
hat das Recht, jederzeit die 
Bilanz und die Gewinn- und 


§ 27. 
UNITE DE 
L'ENTREPRISE. 


L'exploitation des che- 
mins de fer concédés à la 
Compagnie devra être or- 
ganisee de facon à ne ja- 
mais porter atteinte au ca- 
ractère de la Compagnie 
comme unité d’entreprise de 
transport, notamment dans 
le domaim2 financier et ta- 
rifaire, 


§ 28. 


DOMICILE LEGAL 
DE LA COMPAGNIE. 


Pour les procès le domi- 
cile legal de la Compagnie 
sera determine par le siége 
de la Direction centrale ou 
locale, qui est compétente 
pour représenter la Com- 
pagnie selon son r&glement 
interieur. 


§ 29. 
COMPTABILITE. 


La comptabilité de la 
Compagnie devra être tenue 
suivant le9 règles de la 
comptabilité commerciale, de 
sorte que l‘on puisse & tout 
moment constater avec pré- 
cision sa situation finan- 
ciere. 


§ 30, 
BILAN. COMPTE DES 
PROFITS ET PERTES. 


(1) Le bilan et le compte 
des profits et pertes de la 
Compagnie devront &tre pu- 
blies dans le délai de six 
mois apres la fin de chaque 
exercice. 


(2) Le Gouvernement 
aura le droit de faire véri- 
fier à tout moment le bilan 
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§ 27. 
UNITY OF THE UNDER- 
TAKING. 


The Railways conceded to 
the Company shall always 
be s0 operated and managed 
as to preserve the character 
of the Company as a uni- 
fied undertaking, especially 
in matters of tariffs and 
finance. 


§ 28. 


DOMICILE OF THE 
COMPANY. 


For the purpose of legal 
proceedings the Company 
shall be held to be domi- 
ciled in the place where 
is situated the Directorate, 
central or local, empowered 
by the standing orders of 
the Company to represent it. 


§ 29. 
ACCOUNTANCY. 


The Company’s accounts 
shall be kept according to 
the principles of commer- 
cia] accountancy, in such a 
manner that the financial 
position of the undertaking 
may be clearly ascertained 
at any moment. 


§ 30. 
BALANCE SHEET, 
PROFIT AND LOSS 

ACCOUNT. 


(1) The Company’s ba- 
lance sheet and Profit and 
Loss Account shall be 
published yearly, within six 
months after the close of 
each financial year. 


(2) Tha Government 
shall have the right to 
examine the Company’s 
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Verlustrechnung der Ge- 
sellschaft nachprüfen zu las- 
sen, in alle Buchungen für 
die Bilanz und die Gewinn- 
und Verlustrechnung Ein- 
sicht zu nehmen, die sich 
bei der Hauptverwaltung 
befinden, und sich alle er- 
forderlichen Auskünfte er- 
teilen zu lassen. Jedoch 
dürfen hierdurch der Geeell- 
schaft keine besonderen 
Kosten entstehen. 

(3) Die Reichshaushalts- 
ordnung findet auf die Ge- 
sellschaft keine Anwen- 
dung. 


§ 31. 


AUFSICHTSRECHT DER 
REICHSREGIERUNG. 


Der Reichregierung bleibt 
gegentiber der Gesellschaft 
vorbehalten: 


1. die Aufsicht dariiber, 
daß die Reichseisenbahnen 
samt allen Anlagen und Be- 
triebsmitteln in betriebs- 
sicherem Zustand erhalten 
werden und daß der Be- 
trieb zufriedenstellend ge- 
führt wird (vgl. §9 Abs. 1): 


2. die Genehmigung 

a) zur dauernden Einstel- 
lung des Betriebs einer 

Reichsbahnstrecke 
oder eines wichtigen 
Bahnhofs, 

b) zu allgemeinen grund- 
legenden Neuerungen 
oder Änderungen tech- 
nischer Anlagen, ins- 
besondere die Geneh- 
migung zur Ausdeh- 
nung oder Einschrän- 
kung der elektrischen 
Zuzförderung und zu 
Systemänderunzen im 
Sicherungswesen. Die 
konstruktive Durch- 


ot le compte des profits et 
pertes et de faire inspecter 
tous les registres compta- 
oles qui sy rapportent et 
qui se trouvent dans l'Ad- 
ministration centrale, ainsi 
que de se faire fournir tous 
leg renseignements néces- 
saires, le tout, sans qu'il en 
résulte des dépenses spécia- 
les pour la Compagnie. 


(3) La Reichshaushalte- 
ordnung n’est pas applicable 
a la Compagnie. 


§ 31. 


DROITS DE CONTROLE 
DU GOUVERNEMENT. 


Le Gouvernement se ré- 
serve vis-a-vis de la Com- 
pagnie: 

1. le droit de veiller & ce 
que les installations des 
chemins de fer, leur maté- 
riel roulant et les accessoi- 
res de toute espèce soient 
dans un état assurant la sé- 
curité de l'exploitation et a 
ce que l2 service soit effec- 
tué de facon satisfaisante 
(c. § 9 al. 1); 

2. Vautorisation à donner 

a) pour la fermeture dé- 
finitive Al’exploitation 
d’une ligne de chemin 
de fer ou d’une gare 
‘importante. 

b) pour procéder A des 
innovations ou modifi- 
cations fondamentales 
et générales en ce qui 
concerne les installa- 
tions techniques, no- 
tamment pour procé- 
der A une extension 
ou à un2 restriction 
de la traction élec- 
trique ainsi que pour 
apporter des modifica- 


Balance Sheet and Profit 
and Loss Account at any 
time, to inspect all such 
books of account concerning 
the Balance Sheet and 
Profit and Loss Account as 
are kept at the Head 
Office of the Company and 
to call for all necessary 
information, provided that 
no Special expenditure is 
thereby entailed on the 
Company. 

(3) The Reichshaushalts- 
ordnung (Budgat System) 
shall not apply to the 
Company. 


"831. 
GOVERNMENT 
SUPERVISION. 


The Government reserves 
over the Company the 
rights following:— 

1. The right to ensure 
that the Railways of the 
Reich together with all 
their works, rolling stock. 
plant and material are 
maintained and operated in 
a manner consistent with 
safety and public conveni- 
erce (Cf. Section 9, Sub- 
section 1); 


2. the right to approve 


a. the permanent closing 
for traffic of a lire 


or of an important 
station, 
b. the introduction of 


new apparatus or ap- 
pliances, or the re- 
placement of existing 
apparatus or appli 
anceg in any case 
where such introduc- 
tion or replacement is 
on an important scale 
or intended to be 
generally applied. such 
as the extension or 
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bildung ist ausschließ- 
lich Sache der Gesell- 
schaft; 


3. die Genehmigung zum 
Erwerb anderer Unterneh- 
mungen oder zur Beteili- 
gung an anderen Unterneh- 
mungen, die nicht dem Be- 
triebszweck der Reichsbahn 
dienen; 


4. die Mitwirkung bei Auf- 
e‘ellung der Tarife nach 
Maßgabe des § 33; 


5. die Mitwirkung bei Auf- 
stellung der regelmäßigen 
Fahrpläne des Personen- 
verkehrs nach Maßgabe des 
§ 35; 


6. die Genehmigung zur 
Abschaffung einer bestehen- 
den Personenwagenklasse; 


Sg 


‘. die Überwachung der 
Vorkehrungen zur Siche- 
rung zines Notbetriebs. 


§ 32. 


AUSKUNFTSRECHT DER 
REICHSREGIERUNG. 


Die Reichsregierung kann 
von der Gesellschaft jede 
Auskunft finanzieller Art 
und innerhalb ihres Auf- 
sichtsrechts jede Auskunft 
administrativer und techni- 
scher Art verlangen. Dabei 
diirfen jedoch der Gesell- 
schaft keine überflüssigen 
Kosten verursacht werden. 


tions aux systémes des 
installations de pro- 
tection. Les condi- 
tions d'exécution sont 
réservées entiérement 
a la Compagnie, 


3. le droit d’approuver 
l’acquisition d'autres entre- 
prises ou la participation 
dans d'autres entreprises 
qui ne servent pas aux be- 
soins de l'exploitation des 
chemins de fer, 


4. le droit d'intervenir 
dans l'établissement des ta- 
rifs dans leə conditions 
fixées au § 33, 


5. le droit dďd'intervemir 
dans l'établissement des 
horaires réguliers pour le 
service des voyageurs dans 
les conditions fixées au 
§ 35.. 


6. le droit d'approuver 
la suppression dune des 
classes existantes dans le 
trafic voyageurs, 


7. le droit de surveiller 
les mesures prises pour 
assurer le service dans des 
circonstances exceptionnel- 
les, 


§ 32. 
DROIT D'INFORMATION 
DU GOUVERNEMENT. 


Le Gouvernement pourra 
demander tous renscigne- 
ments d’ordre financier et. 
dans la limite de son droit 
de contröle, tous renseigne- 
ments d’ordre administratif 
st technique, sans toutefois 
causer des dépenses imm- 
tiles à la Compagnie. 
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restriction of electric 
traction or changes in 
the system of train 
protection. The Com- 
pany shall remain 
solely responsible for 
the technical details 
of construction. 


3. tha right to approve 
the acquisition of other 
undertakings or the partici- 
pation in other undertakingg 
not directly connected with 
the operation of the Rail- 
ways of the Reich; 


4. such participation in 
fixing tariffs as is specified- 
in Section 33; 


5. such participation in 
fixing passenger train ser- 
vices as is specified in 
Section 35: 


6. the right to approve 
the abolition of any of the 
existing Classes of passen- 
ger vehicles; 


7. the right to supervise 
the maintenance of ‘2mer- 
gency services, 


§ 32. 
GOVERNMENT'S RIGHT 
TO INFORMATION. 


The Government may 
require the Company to 
furnish all information of 
a financial nature, and, 
within the limits of its 
rights of supervision, all 
information of a technical 
and administrative nature, 
provided that no unneces- 
sary expense is thereby 
caused to the Company. 
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5 33. 
TARIFE. 

(1) Die Gesellschaft haı 
vom Tage ihrer Errichtung 
an die zu diesem Zeitpunkt 
geltenden Tarife anzuwen- 
den. In der Folgezeit kön- 
nen diese Tarife nach den 
folgenden Bestimmungen ge- 
ändert werden. Die in 
Staatsverträgen enthaltenen 
Bestimmungen über Tarife 
sind von der Gesellschaft 
einzuhalten. 


(2) Änderungen der Aus- 
führungsbestimmungen zur 
Eisenbahn - Verkehrsord- 
nung, Änderungen der Nor- 
maltarife einschließlich der 
allgemeinen Tarifvorschrif- 
ten, der Giitoreinteilung 
und der Nebengebühren so- 
wie Einführung, Änderung 
und Aufhebung von interna- 
tionalen Tarifen und von 
Ausnahmbetarifen sowie 
aller sonstigen Tarifvergiin- 
stigungen bedürfen der Ge- 
nehmigung der Reichsregie- 
rung. 


(3) Die Genehmigung gilt 
als ertailt, wenn der Gesell- 
schaft nicht innerhalb von 
zwanzig Tagen auf ihren 
Antrag von dem für die 
Aufsicht über die Eisen- 
bahnen zuständigen Reichs- 
minister Antwort zugeht. In 
allen Fällen wird die Reichs- 
regierung der Gesellschaft 
auf die von dieser vorgeleg- 
ten Tarifvorschläge die ab- 
schlieRende Entschsidung in 
möglichst kurzer Frist er- 
teilen. Die bisherigen Ta- 
rife bleiben in Kraft, bis 
die Reichsregierung ent- 
schieden hat, oder bei Mei- 
nungsverschiedenheiten zwi- 


§ 33. 
TARIFS. 


(1) La Compagnie appli- 
quera des sa constitution 
les tarifs actuellement en 
vigueur. Dans la suite, elle 
pourra modifier ces tarifs 
ou certains dentre eux 
dans les conditions indi- 
ques ci-après. Les dispo- 
sitions des Traités en vi- 
gueur relatives aux tarifs 
devront être respectées 
par la Compagnie., 


(2) Devront être soumi- 
ses à autorisation du 
Gouvernement, toute modi- 
fication du règlement 
d'application de la Eisen- 
bahn - Verkehrsordnung, 
toute modification des ta- 
rifs normaux, ainsi que des 
prescriptions générales con- 
cernant les tarifs, de la 
classification des marchan- 
dises, des droits accessoi- 
res, de même quo l'intro- 
duction, la modification et 
la suppression da tarifs in- 
ternationaux et des tarifs 
exceptionnels ainsi que de 
toutes autres faveurs 
d'ordre tarifaire, 

(3) L'autorisation du 
Gouvernement est censée 
avoir été donnée, si dans 
les 20 jours suivant la pré- 
zentation de la demande, la 
Compagnie n’a pas recu de 
réponse du Ministre du 
Reich qui sera compétent 
pour lecontröle sur les che- 
mins de fer. Dans tous les 
cas le Gouvernement don- 
nera dans le plus court délai 
possible sa decieion défini- 
tive sur les propositions ta- 
rifaireg qui seront faites par 
la Compagnie, Les tarifs 
préexistants seront mainte- 
nus jusquà ce que le Gou- 
vernement ait pris sa déci- 


§ 33. 
TARIFFS. 

(1) The Company shall at 
the outset charge the tariffs 
at that moment in force, 
Subsequently it may change 
these tariffs or any of them 
under the conditions set 
out hereafter. The provi- 
sions contained in Treaties 
in force in reference to 
tariffs shall be observed by 
the Company. 


(2) There shall be sub- 
mitted for the approval of 
the Government any altera- 
tion in the methods of 
tariff application prescribed 
by the Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung (Traffic Prescrip- 
tions), in the general tariffs, 
including the general tariff 
regulations, in the freight 
classification and in the 
scale of supplementary 
charges, as also the intro- 
duction, alteration or with- 
drawal of international or 
exceptional tariffs or of 
any other special con- 
cessions in tariffs. 


(3) The approval of the 
Government ehall be held 
to havo been given if the 
Company has not received 
a reply from the Minister 
of the Reich responsible for 
the control of the Railways 
within twenty days of its 
application for approval. 
The definite decision of the 
Government on any tariff 
proposal submitted by the 
Company shall always be 
given with the least pos- 
sible delay, The existing 
tariffs shall remain in force 
until the Government has 
rendered its decision, or. in 
case of disagreement be- 
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schen der Reichsregierung 
und der G2sellschaft über 
diese Entscheidung bis zur 
Entscheidung desbesonderen 
Gerichts oder des Schiede- 
richters gemäß §§ 44 und 45. 


(4) Die Reichsregierung 
kann auf die vorherige Ge- 
nehmigung von Tarifmaß- 
nahmen verzichten, die von 
geringerem öffentlichen In- 
teresse sind. Auch in die- 
sem Falle sind die Tarif- 
änderungen unverzüglichder 
Reichsregierung anzuzeigen. 


(5) Die Reichsregierung 
kann ferner Ermäßigungen 
der Personen- oder Güter- 
tarif2 und sonstige Ände- 
rungen der Tarifbestiminun- 
gen verlanzen, die sie im 
Interesse der deutschen 
Volkswirtschaft für notwen- 
d:g erachtet. Bei Meinungs- 
verschiedenheiten zwischen 
der Reichsregierung und der 
Gesellschaft entschaidet das 
besondere Gericht oder der 
Schiedsrichter nach den Be- 
etimmungen der §§ 44und 45. 


§ 34. 
RUCKSICHTNAHME 
AUF DEN ZINSEN- UND 
TILGUNGSDIENST. 
Die Aufsicht über den 
Betrieb und die Tarife der 
Gesellschaft auf Grund die- 
seg Gesetzes ist von der 
Reichsregi2rung so auszu- 
üben, daß die Gesellschaft 
dädurch nicht gehindert 
wird, die Einnahmen zu er- 
zielen, die für den Zinsen- 
und Tilgungsdienst der 
Schuldverschreibungen so- 
für die Vorzugsdivi- 
dendo und die Einziehung 
der Vorzugsaktien erforder- 

lich sind. 


wie 


sion ou, en cas de désaccord 
sur cette decision entre le 
Gouvernement et la Com- 
pagnie, jusqu’au jugement A 
rendre par le Tribunal ou 
par l'Arbitre dans les con- 
ditions prévues aux §§ 44 
et 45 de la présente loi. 
(4) La Gouvernement 
pourra renoncer & son droit 
d'autorisation préalable pour 
leg mesures tarifaires qui 
ne seront pas de grand 
intérét general, Meme 
dans ce cas, les modifica- 
tions de tarifs devront étre 


notifiées incontinent au 
Gouvernement. 
(4) Le Gouvernement 


pourra aussi demander un 
abaissement des tarifs ou 
quelque autre Modification 
des dispositions tarifaires 
jugée nécessaire dans lin- 
térêt da (économie natio- 
nale Sil y a désaccord 
avec la Compagnie la ques- 
tion sera soumise au Tri- 
bunal ou A l’Arbitre dans 
les conditions prevues aux 
SS 44 et 45 de la présente 
loi. 


§ 34. 
PROTECTION DU SER- 

VICE DES INTERETS 

ET DE L’AMORTISSE- 

MENT. 

Par lexercice de tous 
les droits de surveillance 
et de contrôle de l’exploi- 
tation et des tarifs des 
chemins de fer qui sont ré- 
servég au Gouvernement 
par la présente loi, la Com- 
pagnia ne devra pas étre 
empéchée d’obtenir une ré- 
muneration suffisante pour 
garantir la régularité du 
service d'intérêt et d'amor- 
tissement des obligations et 
des actions de préférence. 
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tween the Government and 
the Company, until the 
judgment of the Tribunal, 
or, as the case may be of 
the Arbitrator under the 
provisions of Sections 44 
and 45 of this law, has 
been pronounced. 

(4) Le Gouvernement 
renounce the right of pre- 
vious approval in such 
caseg as are not of im- 
portant public interest. In 
any such case alterations 
made are to be notified 
forthwith to the Govern- 
ment. 


(5) The Government may 
further call for a reduction 
in tariffs or any other 
alteration in tariff provi- 
sions which it considers 
necessary in the interests 
of tha mational economy. 
In case of difference be- 
tween the Government and 
the Company the case shall 
be referred to the tribunal 
or the Arbitrator under the 
provisions of sections 44 
and 45 of this Law. 


§ 34, 
PROTECTION OF THE 
INTEREST AND SINKING 
FUND. 


The rights of supervision 
and control of the opera- 
tion and tariffs of the 
Railways reserved to the 
Government by the present 
law ehall never be so 


‘xercised by the Govern- 


ment as to prevent the 
Company earning a net 
revenue adequate to secure 
the regular payment of 
interest and sinking fund 
on the bonds and the pre- 
ference shares. 
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§ 35 
FAHRPLÄNE. 


(1) Die Gesellschaft hat 
der Reichsregierung die Ent- 
würfe der Jahres- und 
Halbjahresfahrpläne des 
Personenverkehra mitzutei- 
len. Die Jntwürfe der 
Fahrpläne internationaler 
Züge sind vor deren inter- 
nationaler Beratung mitzu- 
teilen. 


(2) Die Gesellschaft soll 
die ihr gemachten Ände- 
rungsvorschläge der Reichs- 
regierung möglichst berück- 
sichtigen. 


§ 36. 
VERHANDLUNGEN MIT 
AUSLÄNDISCHEN 
REGIERUNGEN. 


Die Gesellschaft darf 
Verhandlungen mit auslän- 
dischen Regierungen nur 
mit vorheriger Zustimmung 
der Reichsregierung 2in- 
leiten. Die endgültize Ge- 
nehmigung zu Vereinbarun- 
gen mit ausländischen Re- 
gierungen bleibt der Reichs- 
regierung vorbehalten, 


§ 37. 
BAUTEN. 


(1) Der Bau muer 
Reichsbahnstrecken, der Er- 
werb bestehender Eisen- 
bahustrecken und die Um- 
wandlung einer von der 
Gesellschaft betriebenen 
Nebenbahn in eine Haupt- 
bahn und umgekehrt eind 
nur mit Zustimmung der 
Reichsregierunz zulässig, 

(2) Die Pläne für den 
Bau nener und die Verän- 
derung bestehender Reichs- 
eisenbahnanlagen, soweit 
darüber zwischen der Ge- 
scllschaft und einer Lan- 


§ 35. 
HORAIRES, 

(1) La Compagnie com- 
muniquera au Gouverne- 
ment les projets des horai- 
res annuels ou semestriels 
du service des voyageurs. 
Elle devra lui communiquer 
les horaires des trains in- 
ternationaux avant que 
ces horaires soient soumis 
aux deliberations interna- 
tionales. 

(2) La Compagnie tien- 
dra compte dans la mesure 
quelle jugera possible des 
propositions de modifica- 
tions. 


§ 36. 
NEGOCIATIONS AVEC 
DES GOUVERNE- 
MENTS ETRANGERS, 


La Compagnie ne pourra 
engager des né¢gociations 
avec des Gouvernements 
étrangers sans l’assenti- 
ment préalable du Gouverne- 
ment Allemand, qui se 
reserve le droit de sanc- 
tionner les accords a con- 
elure avec ces Gouverne- 
ments. 


§ 37. 
CONSTRUCTIONS. 


(1) La construction de 
nouvelles lignes. l'achat de 
lignes déja existantes ainsi 
que la transformation 
d'une ligne secondaire con- 
cédée à la Compagnie en 
ligne principale et réci- 
proquement seront soumis & 
l'autorisation du Gouverne- 
ment. 

(2) Les plans généraux 
pour la construction de 
nouvelles installations et 
les modifications d’installa- 
tions 'xistantes des che- 
ming de fer. en tant que 


§ 35. 
TIMETABLES. 


(1) The Company shall 
submit to the Government 
the proposed passenger 
timetables for the coming 
year or half-year, as the 
case may be. In thə case 
cf international trains, such 
timetables shall be sub- 
mitted to the Government 
before their international 
discussion. 

(2) The Company shall 
as far as possible comply 
with the Government's 
proposals for alterations. 


§ 36. 
NEGOTIATIONS WITH 
FOREIGN 
GOVERNMENTS. 

The Company thall not 
enter into negotiations with 
foreign Governments with- 
out the previous consent 
of the German Government 
which reserves the right of 
approval. 


§ 37. 
NEW WORKS. 


(1) The construction of 
new lines, the purchase of 
existing lines and the con- 
version of a secondary line 
(Nebenbahn) worked by 
the Company into a main 
line (Hauptbahn) and vice 
versa, require the consent 
of the Government. 


(2) Any dispute arising 
between the Company and 
the police authorities of a 
German State in regard to 
the plans for the construc- 
tion of new works, and the 
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despolizeibehörde Meinungs- 
verschiedenheiten best=hen, 
sowie die Pläne für neue 
Reichsbahnstrecken sind 
von der Reichsregierung 
endgültig festzustellen. In 
diesen Fällen hat die Ge- 
sellschaft die Pläne — 60- 
weit nach Artikel 94 Abs. 1 
der Reichsvarfassung er- 
forderlich, mit dem Gut- 
achten der Landesbehirde 
— dem fiir die Aufsicht 
über die Eisenbahnen zu- 
ständigen Reichsminister 
zur Feststellung vorzulegen. 


(3) Die Baupläne werden 
von der Gesellschaft selb- 
ständig festgestellt, soweit 
nicht ihre Feststellung 
nach Abs. 2 der Reichsre- 
zierung vorbehalten ist. 

(4) In allen Fällen gilt 
die Feststellung der Bau- 
pläne. soweit Enteignung 
erforderlich wird, als eine 
vorläufige. 


(5) Die Gesellschaft hat 
dafür einzustehen, daß ihre 
Bauten allen Anforderun- 
gen der Sicherheit und 
Ordnung genügen. Behörd- 
liche Abnahmen finden 
nicht statt. 


§ 33. 
ENTEIGNUNG. 


(1) Die Gesellschaft hat 
zur Erfüllung ihrer Auf- 
gaben das Enteignungs- 
recht. 


(2) Die Zulässigkeit der 
Enteignung im Einzelfalle 
wird auf Antrag der Ge- 
sellschaft durch den Reichs- 


des divergences dopinion 
Se seraient produites au 
sujet des plans entre la 
Compagnie et la police d’un 
Etat Allemand, ainsi que 
le tracé de nouvelles lignes 
sont à approuver défini- 


tivement par le Gou- 
vernement. Dans ce cas la 
Compagnie soumettra les 


plans au Ministre du Reich 
qui sera compétent pour le 
contréle des chemins de fer 
en y joignant lavis des 
autorités locales. en tant 
que l'article 94 al. 1 de la 
Reichsverfassung l'exige. 


(3) La Compagnie éta- 
blira librement les plans 
des travaux dont l’approba- 
tion n’est pas réservée au 
Gouvernement conformé- 
ment à lal. 2. 

(4) Dans tous les cas où 
les plans dea travaux com- 
porteront une expropria- 
tion, approbation visée 
dans le présent § sera con- 
sidérée comme provisoire. 


(5) La Compagnie sera 
garante de l'exécution des 
constructions conformé- 
ment à toutes les règles de 
sûreté et de police. Les 
travaux ne seront pas ré- 
ceptionnés officiellement. 


| § 38. 
EXPROPRIATION. 


(1) En vue de l’accom- 
plissement de sa mission. 
la Compagnie possède le 
droit d’axpropriation. 


$ 


(2) Le Président du 
Reich, sur la demande de 
la Compagnie décidera dé- 
finitivement. dane chaque 
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modification of existing 
works of the Railways of 
the Reich shall be decided 
hy the Government of the 
Reich as the final authority. 
The Government shall have 
the same authority in eett- 
ling the limits of deviation 
of new lines, In such 
cases the Company shall 
submit the plans together 
with the report of the 
local authorities, in so far 
ay Article 94, Sub-section 1, 
of the Constitution of the 
Reich requires. to the 
Minister of the Reich 
responsible for the control 
of the Railways for his 
countersignature. 

(3) The Company shall 
be free to settle the plans 
fcr any works for which the 
Government authorisation 
is not required by sub- 
section 2 above. 

(4) In all cases in which 
the plans render necessary 
the taking of lands by 
compulsion, the approval 
referred to in the present 
Section will be only given 
provisionally. 

(5) The Company in 
carrying out its works will 
b2 reeponsible for com- 
pliance with all police and 
safety regulations. The 
works will not be officially 
passed, 


§ 38. 
COMPULSORY TAKING 
OF LANDS. 


(1) The Company shall 
possess the right to take 
lands compulsorily for the 
purposes for whith it is 
established. 

(2) On the application of 
the Company, the President 
of the Reich shall be the 
sele authority to decide in 
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präsidenten endgültig fest- 
gestellt. Die endgültige 
Entscheidung über die Zu- 
lässigkeit der Inanspruch- 
nahme fremder Grund- 
stücke zur Ausführung von 
Vorarbeiten trifft der für die 
Aufsicht über die Eisen- 
bahnen zuständige Reichs- 
minister nach Anhörung 
der zuständigen Landespoli- 
zeibehörde. Die endgültige 
Entscheidung über die Art 
der Durchführung und den 
Umfang der Enteignung 
trifft, soweit sie nicht in 
einem Verwaltungsstroit- 
verfahren ergeht, der für 
die Aufsicht über die Eisen- 
bahnen zuständige Reichs- 
minister nach Anhörung der 
Landespolizeibehérde. Im 
übrigen gelten die Enteig- 
nungsgesetze der Länder. 


(3) Die Enteignung von 
Teilen des Reichseisenbahn- 
vermörens und von Grund- 
stücken der Gesellschaft 
ist nur nach vorheriger Ge- 
nehmigung der Reichsregie- 
rung zulässig, 


§ 39, 
EISENBAHN- 
UND WEGERECHT. 


Wenn an einer Kreuzung 
der Reichsbahn mit einem 
öffentlichen Verkehrsweg 
infolge Vermehrung des 
Verkehrs oder sonstiger 
Veränderung der Verhiilt- 
nısse die Anlagen der 
Reichsbahn oder des Ver- 
kehrswegs oder beider ge- 
ändert werden müssen, so 
sind die Kosten von der Ge- 
sellschaft allein zu tragen, 


cas particulier, de l’admis- 
sibilité de l’expropriation. 
Lorsqu'il s'agira d'occuper 
des bienfonds en vue de 
l'exécution de travaux pré- 
paratoires, le Ministre du 
Reich qui sera compétent 
pour le contrôle des che- 
mins de fer décidera défini- 
tivement sur l’admissibi- 
litée da ladite occupation 
après avoir entendu l'au- 
torité de police locale com- 
pétente. La decision dé- 
firitive concernant le mode 
d'exécution et l'étendue de 
l’expropriation sera prise 
par le Ministre du Reich, 
aui sera compétent pour le 
contröle des chemins de fer 
après audition de la police 
locale compétente, en tant 
que cette décision ne devra 
pas résulter d'une procedure 
contentieuse administrative. 
Pour le surplus, il y aura 
leu d’appliquer les lois 
d’expropriation des Etats 
Allemands respectifs. 

(3) L’expropriation de la 
propriété du Reich ainsi 
que de la Compagnie n'est 
admise qu'avec l’assenti- 
ment préalable du Gou- 
vernement. 


§ 39. 

DROITS RESPECTIFS 
DES CHEMINS DE FER 
ET DES AUTRES 
VOIES PUBLIQUES. 


Lorsqu'à un point de 
croisement des chemins de 
fer avec une voie publique, 
l'augmentation de la cir- 
culation ou toute autre 
circonstance nouvelle ren- 
dra nécessaire une modifi- 
cation des installations des 
chemins de fer ou de la 
voie publique, les frais se- 
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each case whether the 
right may be exercised. 
When the Company desires 
to enter upon lands for the 
purpose of preliminary 
works, the Minister of the 
Reich responsible for the 
control of the Railways 
shall be the sole authority 
to permit euch entry after 
hearing the police authori- 
ties of the State concerned. 
The final decisions ag to 
method of execution and 
the extent of the lands 
to be taken shall be 
given by the Minister of 
the Reich responsible for 
the control of the Railways 
after hearing the police 
authority of the State 
concerned, except in so far 
as this decision has to be 
given by an administrative 
tribunal. In other respects 
the laws of the respective 
States as to the compulsory 
taking of lands shall apply. 


(3) The previous coneent 
of the Government of the 
Reich shall ba necessary 
before the compulsory 
taking of any portion of the 
property of the Reich 
Railways or of the Com- 
pany s lands. 


§ 39. 
RESPECTIVE RIGHTS 
OF ROAD AND RAIL. 


When, at any point 
where a Railway crosses a 


public road, the growth 
of traffic or any other 
chanze of circumstances 


renders necessary an altera- 
tion either of the Railway, 
or of the public road, or of 
both Railway and road, the 
costs shall be borne wholly 
by the Company if the 
alteration is required exclu- 
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wenn die Veränderung 
allein duch den Reichs- 
bahnverkehr veranlaßt war, 
allein vom Wegebaupflich- 
tigen, wenn sie allein durch 
den Wezeverkehr veran- 
laßt war. Die kusten sind 
zwischen beiden angemes 
sen zu verteilen, wenn die 
Veränderung sowvnl durch 
den Reichsbahn-. als auch 
durch den Wegeverkelhr 
veranlaßt war. Bei Streit 
über die Verteilung der 
Kosten wird die endgültige 
Entscheidung, soweit sie 
nicht in einem Verwaltungs- 
streitverfahren ergeht, von 
dem für die Aufsicht über 
die Eisenbahnen zuständi- 
gen Reichsminister getrof- 
fen. 


§ 40. 
AUFSICHT 
UBER PRIVATBAHNEN. 


Die Reichsregierung kann 
einzelnen Stellen der Ge- 
sellschaft, namentlich den 
Reichsbahndirektionen, Ge- 
schifte der Reichsaufsicht 
über nicht von der Gesell- 
schaft betriebene Eisenbah- 
nen (Artikel 95 der Reichs- 
vorfassung) übertragen. 
Die Aufsicht ist nach den 
Weisungen der Reichsregie- 
rung auf deren Rechnung 
zu führen. Reichsbahnange- 
stellte, die mit solchen 
Aufsichtsgeschäften betraut 
werden, eind für diese 
Amtsgeschäfte besonders 
in Pflicht zu nehmen. 


ront à la charge exclusive 
de la Compagnie, si da 
modification a été provo- 
quée exclusivement par 
les besoins du service fer- 
roviaire, ils seront à la 
charge exclusive de celui à 
qui incombe la construction 
de la voie publique, si la 
modification a été provo- 
quée exclusivement par les 
besoins de la voie publique, 
et ils seront partagés équi- 
tablement entre les deux 
parties, si la modification 
a été provoqute à Ja fois 
par les basoin® du service 
ferroviaire et par ceux de 
la voie publique, En cas 
de désaccord sur la répar- 
tition des Gépenses, In aé- 
cision définitive sera don- 
née par le Ministre du 
Reich compétent pour le 
contréle des chemins de fer 
en tant que cette décision 
ne devra pas résulter d'une 
procédure contentieuse ad- 
ministrative. 


§ 40. 
CONTROLE DES CHE- 
MINS DE FER PRIVÉS. 


Le Gouvernement pourra 
charger certaines autorités 
de la Compagnie, notam- 
ment les Directions, de l'in- 
spection des chemins de fer 
dont la Compagnie n'assure 
pas l’exploitation (Art. 95 
de la Reichsverfassung). 
Cette inspection sera faite 
suivant les instructions et 
pour le compte du Gou- 
vernement. Les employés 
de la Compagnie, qui seront 
charges de telles inspections 
devront étre assermentés 
spécialement pour ces fonc- 
tions. 
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sively to meet tlıe needs of 
the Railway service; they 
shall be borne wholly by 
the road authority if the 
alteration is required exclu- 
sively to meet the needa of 
the road traffic; they shall 
be divided equitably be- 
tween the two parties if 
the alteration is required to 
meet the needs of both 
parties, In case of disagree- 
ment as to tha division of 
the costs, the question shall 
be decided without appeal 
by the Minister of the 
teich responsible for the 
control of the Railways, 
except in cases where such 
decision has to be given by 
an Administrative Tribunal. 


§ 40. 
SUPERVISION OF 
PRIVATE RAILWAYS. 


The Government shall be 
entitled to employ certain 
authorities of the Com- 
pany, more particularly the 
Directorates, to inspect 
Railways which are not 
worked by th2 Company 
(Article 95 of the Constitu- 
tion of the Reich). This 
inspection shall be made in 
conformity with the instruc- 
tions and on account of the 
Government, The officials 
of the Company entrusted 
with such inspections shall 
he specially sworn for the 
purpose, 


§ 41. 
ABLAUF 
DES BETRIEBSRECHTS. 


(1) Mit dem Ablauf des 
Betriebsrechts hat die Ge- 
sellschaft der Reichsregie- 
rung unentgeltlich die 
Reichseisenbalinen samt 
allem Zubehör und den zur 
ordnungsmäßigen Betrieb- 
führung nötizen Betriebs- 
vorräten sowie mit allen 
Nebenbetrieben lastenfrei 
in ordnungsmäßigem Zu- 
stand zu übergeben und alle 
Beteiligungen an anderen 
Unternehmungen auf das 
Reich zu übertragen. Mit 
der Übergabe gehen alle 
aus der laufenden Betrieb- 
führung sich ergebenden 
Rechte und Verbindlich- 
keiten auf das Reich über. 

(2) Nach Ablauf das Be- 
triebsrechts tritt das Reich 
in alle von der Gesellschaft 
abgeschlossenen laufenden 
Verträge an deren Stelle 
ein. 


§ 42. 
LIQUIDATION. 


Nach Ablauf des Be- 
triebsrechts hat die Gesell- 
schaft unverzüglich ihre 
Liquidation durchzuführen. 
Das Vermögen der Goesell- 
schaft, das nach Berichti- 
gung aller Schulden ver- 
bieibt, soweit sie nicht vom 
Reich übernommen wer- 
den, fällt dem Reiche zu. 


§ 43. 
STAATSVERTRAG. 
(1) Die Gesellschaft über- 
nimmt die Rechte und 
Pflichten des Reichs, die 
sich aus den Bestimmungen 
des Staatsvertrags über den 


S 41. 
EXPIRATION DU DROIT 
D EXPLOITATION. 


(1) Des le moment de 
l’expiration de son droit 
d’exploitation, la Compagnie 
remettra gratuitement au 
Gouvernement les chemins 
da fer avec tous les acces- 
soires, les approvisionne- 
ments nécessaires pour une 
exploitation normale et 
toutes les entreprises com- 
plémentaires, en état nor- 
mal d'entretien, et elle 
transferera au Reich toutes 
leg participations à d'autres 
entreprises. Cette remise 
impliquera à la fois la re- 
prise par l2 Reich de tous 
les droits et obligations ré- 
sultant de l'exploitation de 
la Compagnie. 

(2) Le Reich, après expi- 
ration de la concession, suc- 
cèdera à la Compagnie dans 
les contrats courants con- 
clus par elle. 


§ 42. 
LIQUIDATION. 
Apres expiration du 
droit dexploitation, la 


Compagnie procédera sans 
retard & sa liquidation, Ce 
qui restera de son actif 
après l’acquittement inté- 
gral de toutes les dettes et 
obligations en tant que le 
Reich ne las prendra pas 
A sa charge, sera attribne 
au Reich. 


§ 43. 
STAATSVERTR AG. 


(1) La Compagnie sera 
snbstituée au Reich pour 
les droits et charges résul- 
tant des stipulations de 
“Accord pour le transfert 
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§ 41. 
EXPIRATION OF THE 
CONCESSION. 


(1) As from the expira- 
tion of its concession the 
Company shall hand back 
to the Government in 
good condition and free of 
al! cost the undertaking and 
everything attached thereto, 
tcgether with an adequate 
supply of stocks and stor2s 
and all subsidiary works and 
undertakings. The Company 
shall also transfer to the 
Reich its participation in 
other undertakings. On 
such re-transfer, the Reich 
shall be held to take over 
all the rights and obliga- 
tions connected with che 
Company's operation, 


(2) On the expiration of 
the concession the Reich 
shall be substituted for the 
Company in all current 
contracts which the Com- 
pany may have made. 


§ 42. 
LIQUIDATION, 


After the expiration of 
the Concession, the Com- 
pany shall forthwith go 
into liquidation. Such of 
its prop2rty as remains 
after meeting all the debts 
and obligations which the 
Reich has not taken over 
shall pass to the Reich. 


§ 43. 

STAATSVERTRAG. 

(1) There ehall be trans- 
ferred to and imposed upon 
the Company the rights 
and obligations of the 
Reich arising out of the 


wechtsprechung und Gesetzgebung, 


Ubergang der Staatseisen- 
bahnen auf das Reich, des 
Schlußprotokolls dazu so- 
wie des Reichsgesetzes vom 
30. April 190 (Reichs- 
zesetzbl. S. 773) ergeben, 
jedoch mit Ausnahme der 
Bestimmungen der §§ 3 bis 
7, 17. 20, 25, 33, 37 und 43 
des Staatsvertrags und des 
Schlußprotokolla zu § 22 
Ziffer 2 und 3, zu § 24 
Ziffer 2 und 3 letzter Satz, 
zu § 36 Ziffer 2 und zu 


§ 37. 


(2) Streitigkeiten über 
die Auslegung oder Anwen- 
dung des Abs. 1 und der 
danach für die Gesellschaft 
geltenden Bestimmungen 
sind, wenn die Gesellschaft 
an dem Streit beteiligt ist, 
ausschließlich vor den in 
den SR 44 und 45 genann- 
ten Stellen auszutragen. 
Die Länder führen den 
Streit nur durch Vermitt- 
lung des Reichs. 


§ 44. 
BESONDERES GERICHT. 


(1) Streitfälle zwischen 
der Reichsregierung und der 
Gesellschaft über die Aus- 
legung, der Bestimmungen 
dieses Gesetzes und der 
Gesellschaftssatzung, über 
Maßnahmen auf Grund des 
Gesetzes oder der Satzung 
oder über sonstige ähnliche 
Fragen sind der Entschei- 
dung eines besonderen Ge- 
richts zu unterbreiten. 


(2) Das Gericht wird 
beim Reichsgericht gebil- 


des Chemins de fer des 
Etats au Reich” (Staats- 
vertrag über den Uebergang 
der Staatseisenbahnen auf 
das Reich), du Protocole 
qui y est joint, et de la loi 
du 30 avril 1920 (Reichs- 
gesetzblatt p. 773), à lex- 
ception des dispositions des 
§§ 3—7, 17, 20, 25, 33, 37 
et 43 du Staatsvertrag et 
des §§ 22 No. 2 et 3, 24 
No. 2 et 3 derniére phrase, 
36 No. 2 ainsi qui du § 37 
du Protocole. 


(2) Toutes actions diri- 
gées par ou contre la Com- 
pagnie concernant mier: 
prétation et lapplication 
du précédent alinéa, seront 
dw la compétence exclusive 
des jurisdictions arbitrales 
prévues aux §§ 44 et 45. 
Les Etats n’interviendront 
a ces actions que par l'in- 
termédiaire du Reich. 


§ 44. 
TRIBUNAL SPECIAL. 


(1) En cas de différend 
entre le Gouvernement et 
la Compagnie en ce qui 
concerne linterprétation 
des dispositions de la pré- 
sente loi et des Statuts de 
la Compagnie, ou en ce qui 
concerne les mesures A 
prendre en vertu de cette 
loi et das Statuts ou au su- 
jet de toute autre question 
du méme ordre, le différend 
devra être soumis à un Tri- 
bunal d’Arbitrage. 

(2) Le dit Tribunal aura 
son siège auprès du Reichs- 
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provisions of the “Agree- 
ment for the Transfer of 
the Railways of the States 
to the Reich” (Staatsver- 
trag über dan Uebergang 
der Staatseisenbahnen auf 
das Reich), of the Protocol 
thereto, and of the Law of 
April 30th, 1920 (Reichs- 
gesetzblatt 1920 p. 773), 
with the exception of the 
provisions following, Sec- 


` tions 3 to 7, 17, 20, 25, 33, 


37 and 43 of the Agrce- 
ment, Nos. 2 and 3 of the 
Protocol to Section 22, 
No. 2 and the last sentence 
of No. 3 of the Protocol to 
Section 24, No. 2 of Section 
36, and the Protocol to 
Section 37. 

(2) Differences as to the 
intarpretation or applica- 
tion of the provisions of 
the said Agreement, so far 
as they are applicable to 
the Company, shall be de- 
termined exclusively in ac- 
cordance with the provi- 
sions of Sections 44 and 45 
of this law. In any such 
proceedings the States shall 
be -represented by the 
Reich. 


§ 44. 
SPECIAL TRIBUNAL. 


(1) In case of difference 
between the Government 
and th2 Company in respect 
of the interpretation of the 
provisions of this Law and 
of the Company’s Concess- 
ion (Gesellschaftssatzung) 
or in respect of the steps 
to be taken under this Law 
and the Concession or in 
respect of any question of 
the same nature such dif- 
ference shall be submitted 
to the Special Tribunal. 

(2) The Tribunal shall 
have its principal office at 
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det, Es besteht aus einem 
Vorsitzenden und zwei Bei- 
sitzern. Der Vorsitzende 
und gleichzeitig cin Stell- 
vertreter für den Fall der 
Behinderung des Vorsitzen- 
den werden vom Reichs- 
gerichtspräsidenten für fünf 
Jahre bestellt. Beide müs- 
sen deutsche Richter von 
besonderer Erfahrung sein. 


Jhre Wiederbestellung ist ` 


zulässig. Dia Beisitzer wer- 
den jeweils für jeden Streit- 
fall vom Reichsgerichts- 
präsidenten bestellt, und 
zwar der eine Beisitzer auf 
Vorschlag der Reichsregie- 
rung, der zweite Beisitzer 
auf Vorschlag der Gesell- 
schaft Im übrigen gelten 
für das Gericht die Vor- 
schriften der Së 19 Satz 2 
und 3, 20 bis 22, 24 bis 26, 
28 Abs. 1, 29 Abs. 1 und 
Abs. 2 Satz 1 und $ 30 des 
Gesetzeg über den Staats- 
grrichtshof (Reichsgesetzbl. 
1921 S. 905) sinngemäß. Die 
väheren Bestimmungen über 
das Verfahren werden durch 
eine Geschäftsordnung ge- 
regelt, die vom Reichs- 
gerichtspräsidenten erlassen 
und im Reichsgesetzblatt 
veröffentlicht wird. 


(3) Glaubt die Reichs- 
regicrung oder die Gesell- 
schaft, daß bei Durchfüh- 
rung der Entscheidung des 
Gerichts der Zinsen- und 
Tilgungsdienst der Repara- 
tionsschuldverschreibungen 
gefährdet wird, so kann je- 
der der beiden Teile binnen 
einer Frist von einem Mo- 
nat seit Verkündung der 
Entscheidung den Schieds- 
richter ($ 45) anrufen. 


gericht; il sera composé 
d’un President et de deux 
autres Membres. Le Prési- 
dent du Reichsgericht dé 
signera pour une période 
de cinq ans le Président 
du dit Tribunal ainsi que le 
suppléant qui Je remplacera 


an cas d’empéchement. Tous 


deux seront des juges alle- 
mands expérimentés et 
seront  rééligibles. Les 
deux autres Membres seront 
désignés pour chaque cas 
par le Président du Reichs- 
gericht, lun devant être 
nomme conformément & la 
Proposition du Gouverne- 
ment, lautre conformément 
à la proposition de la Com- 
pagnie. Pour le reste s'ap- 
pliqueront à ce Tribunal, 
mutatis mutandis, les dis- 
positions des §§ 19 phras2s 
2 et 3, 20—22, 24—26, 28 
al. 1, 29 al. 1 et al. 2 
phrase 1 et § 30 de la loi 
relative au Staatsgerichts- 
hof (Reichsgesetzblatt 1921 
p. 905). Les details au 
sujet de la procédure seront 
fixés par un réglement, qui 
sera édicté par le Prési- 
dent du Reichsgericht et 
qui sera publié dans le 
Reichsgesetzblatt. 


(3) Si le Gouvernement 
ou la Compagnie ‘2stime 
que la mise à ex¢cution de 
la décision du Tribunal 
compromettra le service des 
intérêts et de l’amortisse- 
ment des obligations des 
Reparations, chacune des 
deux parties pourra dans le 
délai dun mois à partir de 
la décision recourir à lAr- 


'bitrage prévu an 8 45. 
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the Reichsgericht. The Tri- 
bunal shall be composed of 
a President and two other 
members. The President 
of the Reichsgericht shall 
appoint for a period of five 
years the President of the 
Tribunal and also a deputy, 
to act if the President is 
unable to serve. The Pre- 
sident and his deputy shall 
be experienced judges of 
German nationality and 
shall be re-eligible. The 
other two members of th2 
Tribunal shall be appointed 
for each difference by the 
President of the Reichs- 
gericht, the one on the no- 
mination of the Govern- 
ment and the other on tlıe 
nomination of the Com- 
pany. Subject to the above 
provisions, the provisions 
of Sections 19 (sentences 2 
and 3), 20 to 22, 24 to 26, 
25 (sub-section 1), 29 (sub- 
section 1 and subsection 2, 
sentence 1), and 30 of the 
Act, concerning the Staats- 
esrichtshof (Reichsgesetz- 
blatt, 1921, p. 905) shall 
arply with the necessary 
alterations to the Tribunal. 
The practice and procedure 
of the Tribunal shall be 
laid down in Rules made 
by the President of the 
Reichsgericht and published 
in the Reichsgesetzblatt. 

(3) If either the- Gov- 
ernment or the Company 
consider the decision of the 
Tribunal liable to imperil 
the due payment of int2rest 
and sinking fund of the 
Reparation Bonds, either 
party may within a month 
after the decision is ren- 
dered appeal to the Arbi- 
trator provided for in Sec- 
tion 45. 
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(4) Die Reichsregierung 
und die Gesellschaft können 
ferner den Schiedsrichter 
($ 45) anrufen, wenn bin- 
nen eines Jahres, bei Tarif- 
fragen binnen drei Monaten 
seit Eingang des ersten An- 
trags beim Gericht dessen 
Entscheidung nicht verkün- 
det ist, und wenn sich dar- 
aus eine Gefährdung des 
Dienstes der Reparations- 
schuldverschreibungen er- 
gibt. Nach Anrufung des 
Schiedsrichters ist das Ver- 
fahren vor dem Gericht ein- 
zustellen, 


§ 45. 
SCHIEDSRICHTER. 


(1) Streitfälle zwischen 
der Reparationskommission 
eder einer in ihr vertrete- 
nen Regierung oder dem 
Treuhänder oder dem zur 
Wahrung der Rechte der 
Schuldverschreibungsgläubi- 
ger bestellten Eisenbahn- 
kommissar einerseits und 
der Reichsregierung und der 
Gasellschaft oder einer die- 
ser beiden anderseits oder 
zwischen der Reichsregie- 
rung und der Gesellschaft, 
in diesem Falle jedoch nur 
unter den im $ 44 bestimm- 
ten Voraussetzungen, über 
die Auslegung der Bestim- 
mungen dieses Gesetzas uml 
der  Gesellschaftssatzung. 
über Maßnahmen auf Grund 
des Gesetzes oder der 
Satzung oder über sonstige 
ähnliche Fragen sind bis 
zur vollständigen Tilgung 
der Reparationsschuldver- 
schreibungen durch einen 
Schiedsrichter zu entschei- 
den. 
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(4) Le Gouvernement ou 
la Compagnie pourra égale- 
ment recourir à l’Arbitrage 
prevu au $ 45, si dans un 
délai de trois mois en ma- 
tiére de tarifs et d'un an 
pour tout2 autre question 
A compter de la présenta- 
tion de la requéte, le Tri- 
bunal na pas prononcé sa 
decision et s'il en résulte 
un danger pour le service 
deg obligations des Répara- 
tions. La procédure devant 


le Tribunal sera alors 
arrêtée, 
§ 45. 
ARBITRE. 


(1) Les differends qui 
surgiraient entre la Com- 
mission des Reparations ou 
Yun des Gouvernements 
représentés dans cette Com- 
mission ou le Trustee ou le 
Commissaire chargé de la 
sauvegarde des intérêts des 
porteurs des obligations des 
Réparations d’une part, et 
le Gouvernement Allemand 
et la Compagnie ou l'un des 
deux d’autre part ou entre 
le Gouvernement Allemand 
et la Compagnie, Mais dans 
ce dernier cas seulement 
aux conditions fixées par 
le § 44 de la présente loi, 
soit au sujet de l’interpreta- 
tion d'une disposition quel- 
conque de la présente loi 
ou des Statuts de la Com- 
pagnie soit au sujet d’une 
mesure & prendre en exé- 
culion de cette loi et des 
Statuts ou au sujet de toute 
autre question du méme 
ordre seront jusqu’au rem- 
boursement total des obliga- 
tions das Réparations eou- 
mis & un Arbitre. 


1925. 
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(4) The Government or 
the Company may also ap- 
peal to the said Arbitrator 
(section 45), if, within a 
period of three months in 
tariff matters or of one 
year in any other case, 
reckoning from the date of 
submission ofthe difference 
to the Tribunal, the Tri- 
bunal has not given its 
decision, and if the due 
payment of interest and 
sinking fund of the Repa- 
ration Bonds is thereby 
imperilled. Such appeal 
shall have effect to vacate 
the proceedings before the 
Tribunal, 


845, 
ARBITRATOR. 

(1) If any difference 
should arise between the 
Reparation Commission or 
one of the Governments 
represented on the said 
Commission, or th2 Trustee, 
or the Commissioner charg- 
ed with the protection of 
the interests of the holders 
of the Reparation Bonds, 
on the one hand, and the 
Government of the Reich 
and the Company, or either 
of them, on the other hand, 
or between the Govern- 
ment and the Company, 
but subject in this latter 
case to the provisions of 
Section 44 of this Law, 
whether such differenca be 
in reference to the inter- 
pretation of any provision 
of this law or of the Com- 
pany’s Concession (Gesell- 
schaftssatzung), or ‘in re- 
ference to steps to be taken 
to carry out this Law or 
the Concession, or any 
question of the same nature, 
such difference shall, until 
such time as the whole of 
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(2) Der Schiedsrichter ist 
von dem jeweiligen Präsi- 
denten des Ständigen Inter- 
nationalen Gerichtshofs zu 
ernennen und soll, falls eine 
der beteiligten Parteien es 
wünscht, neutrale Staatsan- 
gehörigkeit besitzen. Seine 
Entscheidung ist 'andgültig 
und unanfechtbar. 


§ 46. 
GOLDMARK. 


Alle Zahlungen, die an 
den Agenten für Repara- 
tionszahlungen auf Grund 
dieses Gesetzes und der Ge- 
sellschaftssatzung zu leisten 
sind, sind in Goldmark oder 
deren Gegenwert in deut- 
scher Währung zu leisten. 
Als Goldmark im Sinne die- 
ser Bestimmung gilt der 
Preis von 1/27% Kilogramm 
Feingold. Dieser Preis ist 
auf Grund der Londoner 
Goldpreise am dritten Bör- 
eentage vor der Fälligkeit 
der einzelnen Leistungen 
festzustellen. Der Umrech- 
nung in die deutsche Wäh- 
rung ist der Mittelkurs der 
letzten amtlichen Berliner 
Notierung für Auszahlung 
London am dritten Börsen- 
tage vor der Fälligkeit der 
einzelnen Leistungen zu- 
grunde zu legen. Bei frühe- 
ren Zahlungen tritt für die 
Berechnung der Goldmark 
an Stelle des Fälligkeits- 
tages der Tag der Zahlung. 


§ 47. 
UBERGANGS- 
BESTIMMUNGEN, 

(1) Dieses Gesətz tritt 
mit dem auf seine Verkiin- 


(2) Cet Arbitre sera de- 
signé par le Président en 
exercice de la Cour Per- 
manente de justice inter- 
nationale et devra étre de 
nationalité neutre, si une 
quelconque des parties in- 
teressees le desire. La de- 
cision prise par l’Arbitre 


sacra definitive et sans 
appel. 
§ 46. 
MARK OR 


Tous les paiements, qui 
seront à faire à 1l’"Agent 
des paiements des Répara- 
tions”, en vertu de cette loi 
et des Statuts de la Com- 
pagnie, seront effectués en 
marks-or ou leur équivalent 
en monnaie allemande, Le 
mark-or sera considéré 
comme équivalent à 1/2790 
kilogramme d’or fin coté à 
Londres le troisième jour 
de bourse avant l'échéance 
des paiements. Pour le 
change on devra appliquer 
le cours moyen de la der- 
nière cote officielle de Ber- 
lin pour paiement Londres 
le troisième jour de bourse 
avant l'échéance des paie- 
ments. En cas de paiements 
précédant échéance, le 
jour de paiement eera sub- 
stitué au jour de l'échéance 


pour l'appréciation du 
mark-or. 
§ 47. 
DISPOSITIONS 
TRANSITOIRES. 


(1) La présente loi en- 
trera en vigueur le jour qui 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


the Reparation Bonds have 
been paid off, be submittad 
for the decision of an Ar- 
bitrator. 

(2) The said Arbitrator 
shall be appointed by the 
President for the time being 
of the Permanent Court of 
International Justice and 
shall, if either party to the 
difference so require, be of 
neutral nationality. The 
decision of the Arbitrator 
shall be final and without 
appeal, 


§ 46. 
GOLD MARK. 


All payments to be made 
to the Agent for Reparation 
Payments according to this 
Law and the Concession 
(Gesellschaftssatzung) are 
to be made in gold marks 
or their equivalent in Ger- 
man currency. A gold 
mark shall be considered as 
equal to the London price 
of 1/2790 kilogramme - of 
fine gold three clear days 
before the day on which 
the payments have to be 
made. For purposes of ex- 
change there shall be taken 
the average rate (Mittel- 
kurs) of the last official 
quotation in Berlin of a 
telegraphic transfer on Lon- 
don. In case of payments 
before the due date the 
value of the gold mark 
shall be calculated as on 
the actual day of payment 
instead of on the day on 
which the payments have 
to be made. 


§ 47. 
TEMPORARY 
PROVISIONS. 


(1) This Law shall come 
into force on the day fol- 
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dung folgenden Tage in 
Kraft. 

(2) Der Übergang des 
Betriebsrechts auf die Ge- 
sellschaft vollzieht sich nach 
folgenden Vorschriften: 

(3) Sobald die Reichs- 
regierung und der Treu- 
händer die von ihnen auf 
Grund dieses G2setzes zu 
eınennenden Mitglieder des 
Verwaltungsrats ernannt 
haben, teilen sie dies dem 
„Örganisationskomitee der 
Leutachen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft“ mit, das die erste 
Sitzung deg Verwaltungs- 
rats einberuft. 


(4) Der Verwaltungsrat 
wählt sodann seinen Präsi- 
denten und einen oder meh- 
rere Vizepräsidenten und 
ernennt den Generaldirek- 
tor der Gesellschaft, dessen 
Ernennung der Bestätigung 
durch den Reichspräsiden- 
ten zu unterbreitan ist. 

(5) Dem Generaldirektor 
obliegt es, unter Vorbehalt 
der Zustimmung des Ver- 
waltungsrats im Einverneh- 
men mit dem Reichsver- 
kehrsminister alle nötigen 
Vorbereitungen für den 
Übergang des Betriebsrechts 
zu tıeffen. 

(6) Der Reichsverkehrs- 
minister und der General- 
direktor werden eine iiber- 
schlägliche Feststellung des 
Wertes der Betriebsvor- 
räte aller Art, der Kassen- 
bestände und der Bankgut- 
haben des Unternehmens 
„Deutsche Reichsbahn“ vor- 
nehmen, soweit sie auf die 
Gesellschaft übergehen. Die 
Hetriebsvorräte müssen ins- 
gesamt annähernd dem 
Stand entsprechen, wie er 


suit le jour de sa publica- 
tion, 

(2) Le transfert de la 
concession à la Compagnie 
aura lieu conformément aux 
dispositions suivantes: 

(3) Aussitöt que le Gou- 
vernement et le Trustee 
auront nommé les Membres 
du Conseil d Administration 
qui d’aprés la présente loi 
doivent être désignés par 
chacun d'eux respective- 
ment, ila en informeront la 
“Comité d’Organisation de 
la Compagnie des chemins 
de fer Allemands” qui con- 
voquera la premiére ré- 
union du Conseil. 


(4) Le Conseil élira alors 
son Président et un ou plu- 
sieurs Vice-Présidents et il 
nommera le Directeur Gé- 
néra] de la Compagnie, dont 
la nomination sera soumise 
a la confirmation du Presi- 
dent du Reich. 


(5) Il appartiendra au 
Directeur Général, sous ré- 
serve de l’approbation du 
Conseil, de préparer en ac- 
cord avec le Ministre des 
Transports du Reich tous 
les arrangements nécessai- 
res pour le transfert de la 
concession, 

(6) Le Ministre des 
Transports et le Directeur 
General verifieront som- 
mairement la eituation des 
approvisionnements de toute 


nature, des espèces en 
caisse et des avoirs en 
banqu3 de l’entreprise 


“Deutsche Reichsbahn” qui 
seront transferes A la Com- 
pagnie. Les approvisionne- 
ments devront au total étre 
d’uneimportanceapproxima- 
tivement équivalente aux 
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lowing the day of its publi- 
cation, 

(2) The transfer of the 
Concession to the Company 
shall be carriad out in the 
following manner: 

(3) So soon as the Go- 
vernment and the Trustee 
shall have nominated the 
members of the Board of 
Management, who, in ac- 
ccrdance with this Law 
are required to be nomi- 
nated by each of them 
respectively, they shall so 
inform the “Organisation 
Committee of the German 
Railway Company’, and 
the Committee shall there- 
upon summon the first 
mesting of the Board. 

(4) The Board shall there- 
upon elect its President 
and one or more Vice-Pre- 
eidents, and nominate the 
Director-General of the 
Company whose nomination 
shall be submitted for con- 
firmation to the President 
of the Reich. 

(5) It will be the duty 
of the Director-General, 
subject to the approval of 
the Board, to work out in 
conjunction with the Trans- 
port Minister, all preli- 
minaries necessary for the 
transfer of the concession. 


(6) It shall be the duty 
of the Director General to 
examine in conjunction with 
the Transport Minister the 
main features of the situa- 
tion of the undertaking to 
be transferred to the Com- 
pany, that is to say, the 
stocks and stores of every 
kind, the cash in hand and 
the bank balances. The 
stocks ond stores shall be 
broadly equivalent in total 
value to those entared in 
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in der vom Reichsverkehrs- 
minister dam Organisations- 
komitee am 8. Juli 1924 
übersandten Übersicht ge- 
schätzt ist. Bei der 
Schätzung des Wertes der 
Bestände ist nach den glei- 
chen Grundsätzen zu ver- 
fahren wie bei der Schätzung 
vom 8. Juli 1924. Die Über- 
sicht vom 8. Juli 1924 ent- 
hält auch eine Schätzung 
aller wichtig2ren Verbind- 
lichkeiten des Unterneh- 
mens „Deutsche Reichs- 
bahn“, die von der Gesell- 
schaft zu übernehmen sein 
werden. 

(7) Der Reichsverkehrs- 
minister und der General- 
direkior können sich im 
Fall einer Meinungsver- 
schied2nheit an das Organi- 
sationskomitee wenden, das 
endgültig entscheidet. 


(8) Wenn alle Vorberei- 
tungen für den Übergang 
des Betriebsrechts ordnungs- 
mäßig getroffen sind, teilen 
der Reichsverkehrsminister 
und der Generaldirektor dies 
gemzinschaftlich dem Orga- 
nisationskomitee mit. Das 
Komitee zeigt darauf der 
Reichsregierung an, daß die 
Gesellschaft bereit ist, den 
Betrieb zu übernehmen. Der 
Übergang des Betriebs- 
rechts wird damit rechte- 
wirksam. Der Tag des 
Übergangs ist im Reichs- 
gesetzblatt bekanntzu- 
machen, Mit dem gleichen 
Tage tritt die Verordnung 
über die Schaffung eines 
Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ vom 12. Fe 
bruar 1924 (Reichsgesetz- 
blatt I, S, 57) außer Kraft. 


approvisionnements figurant 
sur l’etat estimatif adresse 
par le Ministre des Trans- 
ports au Comité d’Organisa- 
tion le 8 juillet 1924. Pour 
la vérification de la situa- 
tion des approvisionnements 
on appliquera les m&mes 
bases d’evaluation qui ont 
servi A établir l’estimation 
du 8 juillet 1924. L’état 
estimatif du 8 juillet 1924 
constate egalament toutes 
les dettes importantes de 
l’entreprise „Deutsche 
Reichsbahn” qui seront 
prises en charge par la 
Compagnie. 

(7) Le Ministre des 
Transports ou le Directeur 
Général pourra, s'il le juge 
utile, référer toute question 
sur laquelle un désaccord 
se produirait, au Comité 
d'Organisation, dont la dé- 
cision sera définitive. 

(8) Quand tous les ar- 
rangements pour le trans- 
fert de la concession auront 
été effectués régulièrement, 
le Ministre des Transports 
et le Directeur Général 
adresseront un rapport 
commun à ce sujet au 
Comité d’Organisation qui 
informera par écrit le Gou- 
vernement que la Com- 
pagnie est prête à conces- 
sion exploitation. Le 
transfert de la concession 
deviendra alors effectif. La 
dete du transfert sera pu- 
blié2 dans le Reichsgesetz- 
blatt. A cette date, lOr- 
donnance du 12 février 1924 
relative à la création de 
l'entreprise „Deutsche 
Reichsbahn” (Reichsgesetz- 
blatt I p. 57) cessera d'être 
en vigueur. 
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the statement submitted to 
the Organisation Committee 
by the Transport Minister 
under date of July 8th, 
1924, such stocks and stores 
being valued on the same 
basis as was employed in 
making the inventory of 
July 8th. The statement 
of July 8th, 1924, also 
enumerates all liabilities of 
serious importance of the 
undertaking “Deutsche 
Reichsbahn” existing at 
that date, tha responsibility 
for which will be assumed 
by the Company. 


(7) In case of any dif- 
ference, either the Trans- 
port Minister or the Direc- 
tor-General may submit the 
difference to the Organisa- 
tion Committee whose de- 
cision shall be final. 


(8) When all the prepa- 
rations for the transfer of 
the Concession have been 
made, the Transport Mi- 
nister and the Director- 
General shall report jointly 
in writing to that effect to 
the Organisation Commit- 
tee, who shall thereupon 
report in writing to the 
Government that the Com- 
pany is prepared to take 
over the Concession. The 
transfer of the Concession 
shall thereupon become 
legally effective. The date 
of the transfer shall be 
published in th2 Reichs- 
gesetzblatt, and thereafter 
the Statutory Decree of 
February 12th, 1924 (Reichs 
sesetzblatt I, p. 57), creat- 
ing the Deutsche Reichs- 
bahn Undertaking shall 
cease to have effect. 
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Satzung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Gesellschaftssatzung). 


SL 
FIRMA, 


(1) Die Gesellschaft führt 
die Firma: 
„Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft“. 


(2) Für ihre Rechtsver- 
hältnisse sind das Reichs- 
gesetz über die Deutsche 
Reichsbahn - Gesellschaft 
vom 30. August 1924 und 
diese Gesellschaftssatzung, 
die einen Bestandteil des 
Gesetzes bildet, maßgebend. 
Der Sitz der Gesellschaft ist 
Berlin. 

(3) Das Geschäftsjahr der 
Gesellschaft ist das Kalen- 
derjahr; das erste Geschäfts- 
jahr beginnt mit dem Tage, 
an dem nach $ 47 Abs. 8 
des Geeatzes die Gesell- 
schaft ihre Tätigkeit auf- 
nimmt; es endigt am 31. De- 
zember 1925, 


§ 2. 
GEGENSTAND DES 
UNTERNEHMENS, 


Gegenstand des Unter- 
nebmens ist der Betrieb 
der Reichseisenbahnen ein- 
schließlich der künftizen 
Erweiterungen sowie die 
Ausführung aller damit zu- 
sammanhängenden oder da- 
durch veranlaßten Ge- 
schäfte, wie es im Gesetze 
näher erläutert ist. 


§ 3. 
GRUNDKAPITAL. 


Das Grundkapital der Ge- 
sellschaft beträgt fünfzehn 


$ 1. 
RAISON SOCIALE. 


(1) La Compagnie sera 
dénommée: 
„Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft”. 


(2) Sa situation juridique 
est régie par la loi du 
30 aoüt 1924 concernant 
la Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft et par les pré- 
sents Statuts, qui font partie 
intégrante de ladite loi. Le 
siège de la Compagnie est 
à Berlin. 


(3) L’exercise de la Com- 
pagnie commencera le 
ler janvier et se terminera 
le 31 décembre de chaque 
année, Toutefois le premier 
exercice commencera le jour 
où d'après $ 47 al. 8 de la 
loi la Compagnie entrera en 
fonctions, et il se terminera 
le 31 décembre 1925. 


§ 2. 
OBJET DE 
L'ENTREPRISE. 


L'objet de l'entreprise est 
l'exploitation des chemins 
de fer du Reich, y compris 
lea extensions futures. 
ainsi que l'exécution da 
toutes les opérations qui 
6 y rattachent ou qui en dé- 
coulent, comme il est defini 
par la loi. 


§ 3. 
FONDS SOCIAL. 


Le fonds social de la 
Compagnie se monte & 


SL 


NAME OF THE 
COMPANY 


(1) The name of the 
Company shall be the 
Deutsche Reichsbahn - Ge- 
sellschaft (German Reichs 
Railway Company). 

(2) Its legal status is 
fixed by the Deutsche 
Reichsbahn Gesellschaft 
Law of August 30th 1924 
and by this Concession 
which forms part of the 
Law. The Head Offices 
of the Company shall be in 
Berlin. 


(3) The Company’s fi- 
nancial year shall begin on 
January 1st and shall end 
on December 31st of each 
year, provided that the first 
financial year shall begin 
on the day on which ac- 
cording to Section 47, sub- 
section 8 of the Law, the 
Company commences ope- 
rations, and shall end on 
December 31st, 1925, 


§ 2. 
OBJECTS OF THE 
UNDERTAKING, 


The undertaking is in- 
corporated for the purpose 
of operating the Railways 
of the Reich, including fu- 
ture extensions, and of 
engaging in all the opera- 
tions attaching thereto or 
involved therein as set 
forth in the Law. 


§ 3. 
SHARES, 
The Company’s original 
capital shall consist of 
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Milliarden Goldmark, und 
zwar zwei Milliarden Gold- 
mark Vorzugsaktien und 
dreizehn Milliarden Gold- 
mark Stammaktien. 


§ 4. 
VORZUGSAKTIEN, 
(1) Die Vorzugsaktien 


lauten auf den Inhaber und 
sind frei übertragbar. Sie 
gewähren den Anspruch auf 
Kapitalriickzahlung späte- 
stens bei Ablauf des Be- 
triebsrechts sowie auf eine 
Vorzugsdividende Ist in 
einem Jahre die Vorzugs- 
dividende nicht voll gezahlt 
worden, so ist sie aus den 
Gewinnen der folgenden 
Jahre nachzuzahlen. Im 
Falle einer Gewinnvertzi- 
lung auf die Stammaktien 
ist nach näherer Bestim- 
mung des § 25 auf die Vor- 
zugsaktien eine Zusatzdivi- 
dende auszuschiitten, 


(2) Die Vorzugsaktien 
werden in verschiedenen 
Serien ausgegeben, die mit 
verschiedenen Rechten aus- 
gestattet sein können. Die 
Gesellschaft stellt die Aus- 
gabebedingungen und den 
Ausgabekurs für jede Serie 
nach freiem Ermessen fest, 
sofern nicht die Vorzugs- 
dividende höher als sieben 
vom Hundert ist und sofern 
der Ausgabekurs mindestens 
den Nennwert erreicht. Die 
Gesellschaft muß sich da- 
gegen mit der Reichsregie- 
rung vor der Ausgabe von 
Vorzugsaktien ins Einver- 
nehmen setzen, wann es sich 
etwa zur Sicherstellung der 


quinze (15) milliards de 


-marks-or, dont deux (2) 


milliards de marks-or en 
actions de préférence et 
treize (13) milliards de 
marks-or en actions ordi- 
naires. 


§ 4. 


ACTIONS DE | 
PREFERENCE. 


(1) Les actions de pré- 
férence sont libellées au 
porteur et sont librement 
cesgibles. Elles donnent 
droit au remboursement du 
capital avant l'expiration 
du droit d'exploitation 
ainsi quà un dividende de 
préférence. Si, dans une 
année, le dividende de pré- 
férence n'a pas été versé 
intégralement, il doit être 
payé ultérieurement sur les 
bénéfices des années sui- 
vantes, En cas de paiement 
d: dividendes sur les actions 
ordinaires, un dividende ad- 
ditionnel devra être payé 
sur les actions de prefe- 
rence conformément aux 
prescriptions du § 25. 


(2) Les actions de pré- 
férence seront émises en 
différentes séries, qui pour- 
ront être munies de droits 
différents. La Compagnie 
fixera librement les condi- 
tions et le prix d'émission 
de chaque série pourvu que 
le dividande de préférence 
ne dépasse pas le taux 
maximum de sept (7) % et 
que le prix d’&mission soit 
au moins égal a la valeur 
nominale. SU était re 
connu nécessaire à l'avenir 
pour asurer l'émission des 
actions de consentir à deg 
conditions plus onéreuses 
pour la Compagnie, celle-ci 
devrait se mettre d'accord 


fifteen (15) millard marks 
gold divided into two (2) 
milliards of preference 
shares and thirteen (13) 
milliards of ordinary shares. 


§ 4. 
PREFERENCE SHARES. 


(1) The preference shares 
Shall be issued as payable 
to bearer and be trans- 
ferable by delivery. They 
will carry with them a 
right to the repayment of 
capital before the termina- 
tion of the concession and 
the right to a preferential 
dividend. Should the pre- 
ferential dividend not ba 
fully paid in any year it 
shall be paid out of the 
profits of subsequent years. 
If a dividend is paid on the 
ordinary shares an addi- 
tional dividend shall be 
paid on the preference 
shares in accordance with 
the provisions of Clause 25 
below. 


(2) The preference shares 
may be issued in different 
series and with different 
rights. Th2 Company shall 
be free to fix the conditions 
of issue of each series, 
provided that the rate of 
dividend is not higher than 
Seven per cent. (7%) and 
that the price of issue is 
not less than par. If it 
appears hereafter that pre- 
ference shares cannot be 
issued except on terms less 
favourable for the Com- 
pany, the Company must 
come to an agre>ment with 
the Government before 
making the issue. 
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Ausgabe der Aktien als nö- 
tig herausstellen sollte, sol- 
chen Ausgabebedingungen 
zuzustimmen, die für die 
Gesellschaft ungiinstiger 
waren. 

(3) Die Vorzugsaktien 
jeder Serie können vom Be- 
ginn des 16, Jahres nach 
ihrer Ausgabe ab ganz oder 
zum Teil eingezogen wer- 
den, Sollten jedoch alle 
Reparationsschuldverschrei- 
bungen in einer kürzeren 
Frist getilgt oder zurück- 
gekauft sein, so kann die 
Gesellschaft auch sogleich 
die  Vorzugsaktien ein- 
ziehen, 


(4) Insoweit Vorzugs- 
aktien von «einzelnen In- 
habern aus Gründen, die die 
Gesellschaft nicht zu ver- 
treten hat, nicht eingezo- 
gen werden können, sind 
die erforderlichen Geldbe- 
träge zu hinterlegen. Diese 
Hinterlegung hat die gleiche 
befreiende Wirkung für die 
Gesellschaft wie die Ein- 
ziehung selbst. 

(5) Bei Ablauf des Be- 
triebarechts müssen alle 
Vorzugsaktien eingezogen 
sein. 


(6) Der Einlösungskura 
der Vorzugsaktien zuzüg- 
lich der laufenden und der 
rückständigen Dividenden 
bestimmt sich wie folgt: 
Bei Einziehung vor Ablauf 
des 25. Jahres nach dem 
Übergang des Betriebs- 
rechts an die Gesellschaft 
beträgt der Einlösungskurs 
2? vom Hundert über 
den Nennwert, bei Einzie- 
hung vom 26. bis 35. Jahre 
einechlieBlich beträgt er 
19 vom Hundert über den 
Nennwert. Nach dem 35. 


au préalable avec le Gou- 
vernement. 


(3) Les actions de pré- 
férence de chaqu3 serie 
pourront être remboursées 
en tout ou en partie à par- 
tir du début de la 16ème 
année après leur émission. 
Toutefois, sì toutes les obli- 
gations des Réparations 
étaient remboursées dans 
un délai plus court, la 
Compagnie aurait la liberté 
de rembourser les actions de 
préférence sans plus at- 
tendre. 

(4) En tant que le rem- 
boursement à certains por- 
teurs se trouverait impos- 
sible pour des raisons dont 
la Compagnie n'est pas 
responsable les fonds né- 
cessaires devraient étre mis 
en dépôt; cette mise en dé- 
pot aurait le méme effet 
libératoire pour la Com- 
pagnie que le rembourse- 
ment. 

(5) Le remboursement 
total des actions de pre- 
férence doit être t2rminé à 
l'expiration du droit d'ex- 
ploitation. 

(6) Les actions de pré- 
ference seront rembours6es 
aux taux fixés ci-apres, en 
y ajoutant les dividendes 
courants et arriérés: Dans 
le cas de remboursement 
avant l'expiration de la 
25éme année après la con- 
cession, le cours du rem- 
boureement sera de 20 % 
au dessus du pair et dans 
le cas de remboursement d2- 
puis la 26ème jusqu’à la 
35eme année incluse, il 
sera de 10% au dessus du 
pair. Apres la 35eme 
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(3) Any scries of preference 

shares may be redeemed in 
whole or in part after the 
commencement of the six- 
teenth year from the date 
of its issue. Notwithstand- 
ing, if all the Reparation 
Bonds have been red2emed 
or paid off within a shorter 
period the Company shall 
be at liberty forthwith to 
redeem any outstanding pre- 
ference shares. 


(4) Should it be impos- 
sible, for reasons outside 
the control of the Company 
to make payment to the 
bearers of certain shares, 
the necessary funds shall 
be paid into Court; this 
payment into Court shall 
operate in discharge of the 
Company as if the shares 
had been paid off. 


(5) The preference shares 
must all be paid off at the 
end of the Concession. 


(6) The preference shares 
shall be redeemed at the 
rates fixed below with the 
addition of current di- 
vidends and arrears, if any; 
in the case of redemption 
before the termination of 
the twenty-fifth y>ar from 
the commencement of the 
Concession, the redemption 
price shall be 20 per cent 
above the par value of the 
shares; in case of redemp- 
tion between the twenty- 
sixth and thirty-fifth year 
the redemption price shall 
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Jahre erfolgt die Einziehung 
zum Nennwert. 


(7) Die Reichsregierung 
kann verlangen, daß die 
Gesellschaft von ihrem 
Recht der Einziehung 
unter Beachtung der vor- 
stehenden Bestimmungen 
Gebrauch macht, wenn das 
Reich ihr die erforderlichen 
Mittel zur Verfügung stellt. 


§ 5. 


VERTEILUNG DES 
ERLOSES AUS DEN 
VORZUGSAKTIEN. 


(1) Von dem Gesamt- 
erlös aus der Ausgabe der 
Vorzugsaktien fließen ein 
Viertel dem Reich, drei 
Viertel der Gesellschaft zu. 
Der Erlös aus einzelnen 
Ausgaben darf jedoch im 
Einvernehmen zwischen der 
Reichsregierung und der 
Gesellschaft anders verteilt 
werden, falls sich dadurch 
das Gesamtergebnis der 
Verteilung nicht ändert. 


(2) Während der ersten 
zwei Jahre nach dem Über- 
ganz des Betriebsrechts 
eoll die Gesellschaft Vor- 
zugsaktien im Nennwert von 
fünfhundert Millionen Gold- 
mark verwerten. Die 
Reichsregierung kann ver- 
langen, daß der Erlös aus 
dieser Ausgabe dem Reiche 
ganz zufließt. 


§ 6. 
STAMMAK TIEN. 
(1) Die Stammaktien 


werden auf den Namen des 
Deutschen Reichs oder auf 


année, le remboursement se 
fera au pair. 


(7) Sous réserve des dis- 
positions ci-dessus, le Gou- 
vernement pourra réclamer 
que la Compagnie use de 
son droit de rembourser les 
actions, pourvu que le 
Reich mette à la disposition 
de la Compagnie leg fonds 
nécessaires. 


§ 5. 
REPARATION DU PRO- 
DUIT DES EMISSIONS 
DES ACTIONS DE 
PREFERENCE. 


(1) Du produit total des 
emissions des actions de 
préférence un quart (N) 
sera attribué au Reich et 
trois quarts (%) à Ja Com- 
pagnie. Toutefois, le pro- 
duit des émissions partiel- 
leg pourra être réparti dif- 
feremment d'accord entre le 
Gouvernement et la Com- 
pagnie pourvu qu’au total 
la répartition soit celle in- 
diquée ai-dessus, 


(2) Pandant les deux pre- 
mières années après le 
commencement de la conces- 
siom, la Compagnie devra 
réaliser des actions de pré- 
férence ayant une valeur 
nominale de cinq cents (500) 
millione de marks-or. Le 
Gouvernement pourra ré- 
clamer que le produit de 
cette Emission lui soit attri- 
bué en totalité, 


§ 6. 
ACTIONS ORDINAIRES. 


(1) Les actions ordinaires 
seront libellées au nom du 
Reich ou, sur la damande 
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be 10 per cent above the 
par value. After the thirty- 
fifth yaar the redemption 
shall be at par. 


(7) Subject to the above 
provisions, the Government 
may call upon the Com- 
pany to exercise its right 
to redeem the shares pro- 
vided that the Reich places 
the necessary funds at the 
disposal of the Company. 


§ 5. 


DIVISION OF PROCEEDS 
FROM THE SALE OF 
PREFERENCE SHARES. 


(1) One-fourth (%) of 
the total proceeds of the 
issue of preference shares 
shall be the property of the 
Reich and three-fourths 
(4) the property of the 
Company. Nothwithstand- 
ing, the proceeds from in- 
dividual issues may by 
agreement between the 
Government and the Com- 
pany be divided differently, 
provided that the total shall 
be divided as set forth 
above. 


(2) During the first two 
years after the commence- 
ment of the concession the 
Company shall sell prafe- 
rence shares to the no- 
minal value of five hundred 
(500) million marks gold. 
The Government may claim 
that the whole of the pro- 
ceeds of this sale shall be 
assigned to it. 


§ 6. 
ORDINARY SHARES. 


(1) The ordinary shares 
shall be registered in the 
name of the Reich, or if 
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Verlangen der Reichsregie- 
rung auf den Namen eines 
deutschen Landes aus- 
gestellt. 


(2) Die Stammaktien ge- 
währen das Recht auf eine 
Dividenda nach Maßgabe 
der Bestimmungen des § 25. 


§ 7. 
FORM UND INHALT DER 
AKTIEN, 


Die Form und den Inhalt 
der Aktien, Zwischenscheine 
und Gewinnanteilscheine so- 
wie deren Stiickelung be- 
stimmt der Verwaltungsrat. 


§ 8. 
REPARATIONSSCHULD- 
VERSCHREIBUNGEN. 


(1) Die Gesellschaft gibt 
sofort nach ihrer Errich- 
tung unentgeltlich an den 
von der Reparationskom- 
mission ernannten Treu- 
hander Schuldverschreibun- 
gen (Reparationsschuld- 
verschreibungen) im Nenn- 
werte von elf Milliarden 
Goldmark aus, die durch 
eine erststellige Hypothek 
zesichert sind. Diese 
Schuldverschreibungen sind 
mit fünf vom Hundert jähr- 
lich zu verzinsen und vom 
vierten Jahre nach dem 
Übergang des Betri2bsrechts 
an mit jährlich eins vom 
Hundert zuzüglich der durch 
die Tilgung ersparten Zin- 
sen zu tilgen. 


(2) Jedoch werden für die ` 


drei ersten Jahre nach dem 
Übergang des Betriebs 
rechts die Jahresleistungen 
der Gesellschaft für den 


du Gouvernement, au nom 
dun Etat Allemand. 


(2) Les actions ordinaires 
donneront droit à un divi- 
dende dans les conditions 
fixées dans le § 25. 


§ 7. 
FORME ET TEXTE 
DES ACTIONS. 


Le Conseil d’Administra- 
tion décide de la forme et 
du texte des actions, certi- 
ficats provisoires et cou- 
pons, ainsi que de leur va- 
leur nominale. 


§ 8. 
OBLIGATIONS 
DES REPARATIONS. 


(1) Il sera créé par la 
Compagnie, dés sa constitu- 
tion et remis par elle, & 
titre gratuit au Trustee 
désigné par la Commission 
des Réparations, des obli- 
gations hypothécaires et de 
premier rang (obligations 
des Réparations) à concur- 
rence dun capital nominal 
de onze (11) milliards de 
marks-or, Ces obligations 
porteront intérêt de cinq 
(5)% par an et seront 
amorties A partir de la 
quatrième année après le 
commencement de la conces- 
sion au taux da un (1) % 
en y ajoutant les intéréts 
économisés par l’amortisse- 
ment. 


(2) Toutefois, pour les 
trois premières années après 
le commencement de la 
concession, leg paiements 
annuels de la Compagnie 
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the Government of the 
Reich so requests, in the 
name of a German State. 


(2) The ordinary shar2s 
shall entitle the holders to 
the payment of the dividend 
under the conditions set 
forth in Clause 25. 


§ 7. 
ORDINARY SHARES, 
CERTIFICATES. 


The Board of Manage- 
ment (Verwaltungsrat )shall 
settle the form and wording 
of the share certificates, 
provisional certificates and 
coupons and the nominal 
value of the shares, 


§ 8. 
REPARATION BONDS. 


(1) The Company shall, 
foithwith after its incorpo- 
ration, issue without pay- 
ment to the Trustee ap- 
pointed by the Reparation 
Commission first mortgage 
bonds (Reparation Bonds) 
to a nominal amount of 
eleven (11) milliard marks 
gold. These bonds shall 
bear interest at the rate 
of five per cent. (5%) per 
annum, After the fourth 
year from the commence- 
ment of the Concession a 
sinking fund of one per 
cent. (1%) per annum on 
the total amount of the 
bonds issued, whether re- 
deemed or unredeemed, 
shall be applied for their 
redemption. 


(2) The annual payments 
by the Company for the 
service of the bonds shall 
notwithstanding the pro- 
visions of the previous sub- 
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Schuldverschreibungsdienst 
folgendermaßen begrenzt: 


(a) für das erste Jahr auf 
zweihundert Millionen 
Goldmark, 


(b) für das zweite Jahr 
auf fiinfhundertfiinf- 
undneunzig Millionen 
Goldmark, 


(c) für das dritte Jahr auf 
fünfhundertfünfzig 
Millionen Goldmark. 


Vom vierten Jahre ab bə- 
trägt die Jahresleistung 
sechshundertsechzig Millio- 
ren Goldmark. Alle diese 
Zahlungen verstehen sich 
für das Jahr zu vollen 12 
Monaten gerechnet. Sie 
bilden die Gesamtleistungen 
der Gesellschaft für den 
Dienst der Schuldverschrei- 
bungen, 


(3) Die Zahlungen sind 
zu gleichen Teilen zweimal 
jährlich, und zwar am Ende 
eines jeden Halbjahres, ent- 
sprechend den Anweisungen 
des Treuhänders zu leisten. 
Für den zuerst fälligen Be- 
trag wird die Zahlung nach 
Verhältnis der wirklichen 
Dauer des Betriebes durch 
die Gesellschaft berechnet. 


(4) Die Zahlungen erfol- 
gen an die „Neue Bank“ zu- 
gunsten des „Agenten für 
lie Reparationszahlungen“ 


pour le service deg obliga- 
tions seront limites comme 
guit: 


(a) pour la premiere 
année deux cents 
(200) millions de 
marks-or, 

(b) pour la deuxième 
année cing cent 
quatre vingt quinze 
(595) millions da 
marks-or, 

(c) pour la 
année cing cent cin- 
quante (550) millions 
de marks-or. 

A partir de la quatrieme 
annnee le paiement annuel 
de la Compagnie pour le 
service des obligations scra 
de six cent soixante (660) 
millions de marks-or. Tous 
ces paiements s’entendent 
pour des années de douze 
(12) mois effectifs. Ils 
comportent les prestations 
totales də la Compagnie 
pour le service des obliga- 
tions, | 


(3) Les paiements seront 
effectués par parts égales 
deux fois par an & la fin 
de chaque semestre con- 
formément aux instructions 
du Trustee. Pour la pre- 
mière échéance le paiement 
sera calculé proportionnelle- 
ment & ila durée effective 
de l’exploitation d: la Com- 
pagnie. 


(4) Ces paiements seront 
faits à la “Nouvelle Banque” 
au crédit de “T Agent pour 
les paiements des Repara- 


troisième : 
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clause be limited during 
the first three years after 
thə commencement of the 
Concession as follows:— 
(a) For the first year to 
two hundred (200) 
million marka gold; 


(b) For the second year 
to five hundred and 
ninety-five (595) mil- 
lion marks gold; 


(c) For the third year 
to five hundred and 
fifty (550) million 
marks gold. 

From and after the fourth 
year the annual payment 
of the Company for the 
service of the bonds shall 
be six hundred and sixiy 
(660) million marks gold. 
For the purpose of such 
payments the year is to be 
taken as meaning a com- 
pleted period of twelve 
(12) months. The aforesaid 
payments represent the 
total payments to be made 
by the Company for the 
service of the Reparation 
Bonds and for all expenses 
of management connected 
therewith. i 

(3) The payments shall 
be made twice a year in 
equal instalments at the 
end of each half year 
in accordance with the 
Trustee’s instructions, pro- 
vided that in the case of 
the first payment it shall 
be calculated in proportion 
to the actual period elapsed 
between the commencement 
of the Company’s opera- 
tions and the end of the 
first half year. 

(4) The payments shall 
be made to the “New Bank” 
to the credit of the “Agent 
for Reparation Payments” 
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fiir Rechnung des Treu- 
händers, Dieser bewirkt 
den Zinsen- und Tilgungs- 
dienst der Schuldverschrei- 
bungen aus den Mitteln, die 
ihm der Agent zu diesem 
Zweck überweist. 


(5) Die Gesellschaft muß 
ihre Zahlungen gemäß § 25 
aus dem Betriebsüberschuß, 
im Notfall unter Heran- 
ziehung aller Rücklagen, 
bewirken. 


(6) Außerdam werden die 
Zahlungen von der Reichs 
regierung gewährleistet. 
Diese kann der Gesellschaft 
entweder die für die Zah- 
lungen nötigen Mittel zur 
Verfügung stellen oder die 
Zahlungen unmittelbar an 
den „Agenten für die 
Reparationszahlungen“ für 
Rechnung des Treuhänders 
bewirken, 

(7) Schließlich kann der 
Treuhänder im Falle der 
Nichtzahlung der fälligen 
Zins- und Tilgungsbeträge 
die fälligen Zinsscheine 
oder die zu tilgenden Stück. 
dem von der Reparations- 
kommission bestellten ,,Kom- 
missar für die kontrollier- 
ten Einnahmen“ vorlegen. 
Dieser hat sie zum Nenn- 
wert aus dem Teile der ver- 
pfändeten Einnahmen zu 
bezahlen, der an das Reich 
zurückfliaßt. 


(8) Die Beträge, die die 
Reichsregierung oder der 
„Kommissar für die kon- 
trollierten Einnahmen“ mit 
Rücksicht auf die Gewähr- 
leistung der Reichsregie- 
rung entrichtet hat, werden 
ihr von der Gesellschaft er- 
stattet. nachdem die erfor- 
d:rlichen Mittel für die lau- 


tions” pour le compte du 
Trustee, Celui-ci assurera 
le service d'intérêt et 
d'amortissement des obliga- 
tions au moyen des fonds 
qui devront lui ötre remis à 
cet effet par ledit Agent. 


(5) La Compagnia doit 
effectuer les paiements sur 
les produits nets de lex- 
ploitation conformément au 
§ 25, en recourant en cas 
de besoin à toutes seg ré- 
serves. 

(6) Les paiements seront 
en outre garantis par le 
Gouvernement. A cet effet, 
le Gouvernement pourra 
mettre & la disposition d la 
Compagnie les fonds néces- 
saires pour les paiements 
ou bien effectuer les paie- 
ments immédiatement à 
“Agent pour les paiements 
des Réparations” pour le 
compte du Trustee. 

(7) Enfin en cas de dé- 
faut de paiement à 
l'échéance des intérêts et 
de l'amortissement, le 
Trusteə pourra présenter 
lee coupons échus ou les 
titres à amortir au “Com- 
missaire aux Revenus ga- 
gés”, institué par la Com- 
mission des Réparations, le- 
quel devra les payer à leur 
valeur nominale sur les re- 
cettes des gages revenant 
au Reich. 


(8) Les somme, que le 
Gouvernement ou le “Com- 
missaire aux Revenus ga- 
gés” aura payées éven- 
tuellement en vertu de la 
garantie du Gouvernement, 
seront remboursées par la 
Compagnie au Gouverne- 
ment apres que les provi- 
siona nécessaires pour les 
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for the account of the 
Trustee. The Trustee shall 


assure the due payment of 
the interest and sinking 
fund of the bonds by means 
of the funds to be remitted 
to him by the said Agent 
for the purpose. 

(5) The Company shall 
in accordance with Clause 
25 make its payments out 
of the net operating in- 
come of the Railways, hav- 
ing recourse in case of need 
to all its reserves. 

(6) The payments are 
further guaranteed by the 
Government of the Reich. 
For this purpose the Go- 
vernment may either place 
the funds necessary for the 
payment at the Company's 
disposal or may remit the 
payments directly to the 
“Agent for Reparation Pay- 
ments” for account of the 
Trustco, 

(7) Finally, in case of a 
failure to pay the interest 
and sinking fund at due 
date, the Trustee may pre- 
gent the accrued coupons 


or any bonds due for 
repayment to the Com- 
missioner for Controlled 


Revenues appointed by 
the Reparation Commission, 
who is authorised to pay 
them at their face value 
out of that portion of the 
proceeds of the assigned 
revenues which belongs to 
the Reich. 

(8) Any sums which the 
Government or the Com- 
missioner for Controlled 
Revenues may have paid 
under the Reich’s guarantee 
shall be repaid by the Com- 
pany to the Government 
after the necessary provi- 
sion has been made for the 
current and the next cou- 
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fenden und die nächstfälli- 
gen Zinsscheine der Schuld- 
verschreibungen und für die 
foste Dividende der Vor- 
zugsaktien für das laufende 
Jahr sichergestellt sind. 
(9) Die Schuldverschrei- 
bungen tragen die Unter- 
schrift eines Vertraters der 
Gesellschaft und der Reichs- 
schuldenverwaltung als der 
zuständigen Reichsbehörde. 


(10) Die Form der 
Schuldverschreibungen so- 
wie alle Bedingungen für 
die Bezahlung der Zins 
scheine und für die Tilgung 
der Schuldverschreibungen 
setzt dar Treuhänder mit 
Zustimmung der Repara- 
tionskommission fest. 

(11) Die Reichsregierung 
und die Gesellschaft haben 
jederzeit das Recht, mit Er- 
mächtigung der Reparations- 
kommission an den Treu- 
händer Beträge über die 
obigen Zahlungen hinaus zu 
entrichten. Die Reparations 
kommission soll sich in die- 
seem Fall beim „Über- 
tragungskomitee“ vergewis- 
sern, daß die Übertragung 
dieser Mehrzahlungen die 
Ubertragung der Gesamt- 
zahlungen des Deutschen 
Reichs aus seinen Repa- 
rationsverpflichtungen nicht 
beeinträchtigt. Alle der- 
artigen Zahlungen sollen 
zunächst zur Begleichung 
rückständiger Zinszahlun- 
gen verwendet werden und 
erst hiernach — auf eine 
sechs Monate vorher öffent- 
lich bekanntgegebene An- 
kündigung hin — zur Til- 
gung oder zum Rückkauf 
aller oder eines Teiles der 
jeweils noch nicht getilgten 
Schuldversehreibungen, und 
zwar zum Nennwert, dienen. 


coupons courant et prochain, 
des obligations et pour le 
dividende fixe des actions 
de préférence pour l’annee 
en cours auront été con- 
stituées, 

(9) Les obligations porte- 
ront la signature d’un re- 
présentant autorisé de la 
Compagnie et de la Reichs- 
schuldenverwaltung comme 
autorité compétente du 
Reich. 

(10) La forme des obli- 
gations ainsi que toutes les 
conditions de paiement de 
leurs coupons et de leur 
amortissement seront fixées 
par le Trustee avec l’appro- 
bation de la Commission 
des Réparations, 


(11) Le Gouvernement et 
la Compagnie auront en 
tout temps le droit de ver- 
ser au Trustee des sommes 
en sus des paiements pré- 
cités avec l'autorisation de 
la Commission des Répara- 
tions qui s’assurera auprés 
du “Comité des Transferts” 
que le transfert de ces fonds 
supplémentaires ne géne pas 
celui des paiements annuels 
des réparations. Tout2 
somme ainsi versée sera 
appliquée par priorité a 
l’acquittement de tout inté- 
rét arriéré et ensuite, sur 
préavis de six (6) mois 
perté & la connaissance du 
public, au remboursement 
au pair de tout ou partie 
des obligations non encore 
remboureées. 
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pons on the bonds and for 
the fixed dividend for the 
current year on the prefer- 
ence shares. 


(9) The bonds shall bear 
the signatures of an autho- 
rised representative of the | 
Company and of the Reichs- 
schuldenverwaltung as the 
competent authority of the 
Reich. 

(10) The form of the 
bonds and all conditions as 
to payment of their coupons 
and their redemption shall 
be settled by the Trustee 
with the approval of the 
Reparation Commission. 


(11) The Government 
and the Company shall be 
entitled at any time with 
the consent of the Repa- 
ration Commission to pay 
to the Trustee sums addi- 
tional to the above pay- 
ments. The Commission 
shall ascertain from the 
“Transfer Committee” that 
the transfer of these addi- 
tional sums will not disturb 
the transfer of the annual 
Reparation payments. Any 
sums so paid shall be ap- 
plied first to the discharge 
of any interest in arrear 
and next, upon six (6) 
months’ public notice, in 
redeeming at par all or any 
of the bonds for the time 
being outstanding. 
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(12) Dia Gesellschaft 
kann die Schuldverschrei- 
bungen an der Börse oder 
sonst aufkaufen, 

(13) Soweit Reparations- 
schuldverschreibungen von 
einzelnen Inhabern aus 
Gründen, die die Gesell- 
schaft nicht zu vertreten 
bat, nicht eingezogen wer- 
den können, sind die erfor- 
derlichen Geldbeträge zu 
hinterlegen. Diese Hinter- 
legung hat die gleiche be- 
freiende Wirkung für die 
Gesellschaft wie die Tilgung 
selbst. 

(14) Der Treuhänder 
übermittelt halbjährlich der 
Reichsschuldenverwaltung 
und der Gesellschaft eimen 
Rechnungsauszug über die 
Verwendung der Beträge, 
die ihm für den Zins- und 
Tilgungsdienst der Schuld- 
verschreibungen überwiesen 
worden sind. 

(15) Die Reparationskom- 
nıission kann die Schuld- 
verschreibungen, um sie auf 
den Markt zu bringen, in 
jeder ihr geeignet erschei- 
nenden Weise in verschie- 
dene Serien mit verschiede- 
nen Rechten hinsichtlich des 
Ranges der Hypothek, des 
Zinsfußes, der Kapitalrück- 
zahlung einteilen lassen, je- 
doch unter der Voraus- 
setzung, daß die g2samte 
Jahresbelastung der Gesell- 
schaft oder der Reichsregie- 
rung dadurch nicht erhöht 
und die Dauer der Zahlun- 
gen der Gesellschaft oder 
der Reichsregierung nicht 
verlängert werden. 


§ 9. 

ANDERE SCHULD- 
VERSCHREIBUNGEN. 
(1) Andere als die im §8 

genannten Schuldverschrei- 


(12) La Compagnie 
pourra acheter les obliga- 
tions en bourse ou autre- 
ment. 

(13) En tant que le rem- 
boursement des obligations 
dee Réparations & certains 
port2urs se trouverait im- 
possible pour des raisons 
dont la Compagnie n’est pas 
responsable, les fonds né- 
cessaires devraient être mis 
en depöt; cette mise en dé- 
pot aura le méme effet 
libératcive pour la Com- 
pagnie que le rembourse- 
ment. 

(14) Le Trustee adressera 
chaque semestre à la Reichs- 
schuldenverwaltung et à 
la Compagnie un compte- 
rendu de l'emploi des som- 
mes à lui versées pour le 
paiement des intérêts et de 
l'amortissement des obliga- 
tions. 


(15) La Commission des 
Réparations aura le droit, 
en vue de mobiliser les obli- 
gations, de les faire diviser 
de la facon qu'elle jugera 
convenable, en différentes 
categories, jouissant de 
droits différents, en ce qui 
concerne le rang d’hypo- 
theque, le taux d’intérét, le 
remboursement du capital, 
étant entendu que la charge 
globale annuelle en résul- 
tant pour la Compagnie ou 
le Gouvernement ainsi que 
la durée des paiements de 
la Compagnie ou du Gou- 
vernem2nt ne seront jamais 
accrues, 


§ 9. 
AUTRES OBLIGATIONS. 


(1) La Compagnie ne 
peut émettre des obligations 
autres que celles indiquées 
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(12) The Company may 
purchase the bonds on the 
Rourse or otherwise. 


(13) Should it be impos- 
sible for reasons outside 
the control of the Company 
to make payment to the 
bearers of certain bonds the 
necessary fundg shall be 
paid into Court; this pay- 
ment into Court shall 
operate in discharge of the 
Company as if the bonds 
had been paid off. 


(14) The Trustee shall 
render a halfyearly report 
to the Reichsschuldenver- 
waltung and to the Com- 
pany on the manner in 
which the sums paid for the 
interest and redemption of 
the bonds have been em- 
ployed. 


(15) The Reparation 
Commission shall be entitled 
with a view to the mobili- 
sation of the bonds, to have 
the same divided in any 
manner which it may think 
expedient, into different 
classes with different rights 
as to priority of charge, 
rate of interest or repay- 
ment of capital, provided 
that the total annual charge 
chall not be increased nor 
the period during which the 
payments are required to 
be made be thereby pro- 
longed in respect either of 
the Government or of the 
Company. 


§ 9. 
OTHER BONDS. 
(1) The Company shall 
only issue bonds, notes or 
charges on the Railways of 
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bungen oder andere hypo- 
thekarisch gesicherte An- 
leihen darf die Gesellschaft 
nur auf Grund eines Be- 
echlusses des Verwaltungs- 
rats ausgeben, der mit einer 
Mehrheit von drei Viertel 
der abgegebenen Stimmen 
gefaßt ist. Für die Aus- 
gabe müssen mindestens 
zwei ausländische Mitglie- 
der gestimmt haben. Die 
neuen Schuldverschreibun- 
£en oder die neuen Anlei- 
hen stehen den Repara- 
tionsschuldverschreibungen 
im Range nach, 

(2) Diese Schuldver- 
echreibungen oder Anleihen 
dürfen nur bis zum Höchst- 
betrage von 250 Millionen 
Goldmark ausgegeben wer- 
den, solange nicht Vorzugs- 
aktien im Nennwert von 
mindestens einer Milliarde 
Goldmark untergebracht 
worden sind. 


§ 10. 
ORGANISATION 
DER GESELLSCHAFT. 


Die Organs der Gesell- 
schaft sind der Verwal- 
tungsrat und der Vorstand. 
Ihre Befugnisse bestimmen 
sich nach dem Gesetz und 
der Gesellschaftssatzung. 


§ 11. 
VERWALTUNGSRAT. 


(1) Der Verwaltungsrat 
besteht aus achtzehn Mit- 
gliedern. 


(2) Die Mitglieder des 
Verwaltungsrats werden 
zur Hälfte von der Reichs- 
regierung, zur Hälfte von 
dem Treuhändar ale dem 


au $ 8 ou contracter d'autres 
emprunts gages par une 
hypothèque sur les Chemins 
de fer qu’en vertu d'une dé- 
cision du Conseil d’Ad- 
ministration, prise a la ma- 
jorité des trois quarts (%) 
des Membres votants, dont 
au moins deux Membres 
étrangers. Les nouvelles 
obligations ou nouveaux 
2mprunts prendront rang 
derrière les obligations des 
Réparations. 


(2) Les émissions de ces 
obligations ou ces emprunts 
ne pourront être faits que 
dung la limite d'un total de 
250 millions de marks-or 
jusqu’à ce qu'on ait placé 
des actions de préférence 
pour une valeur nominale 
d’au moins un (1) milliard 
de marks-or. 


§ 10. 
ORGANISATION 
DE LA COMPAGNIE, 


Auront qualité pour agir 
au nom de la Compagnie et 
pour la représenter, le Con- 
seil d Administration et la 
Direction dans les condi- 
tions fixées par la loi et les 
Statuts da la Compagnie. 


§ 11. 
CONSEIL 
D'ADMINISTRATION. 
(1) Le Conseil d’Admi- 


nistration se compose de 
dix-huit (18) Membres. 

(2) Les Membres du Con- 
seil sont nommés par moitié 
(9) par le Gouvernement 
Allemand et par moitié (9) 
par le Trustee en sa qualité 


any kind, other than the 
‘Reparation Bonds by virtue 
of a resolution of the Board 
of Management passed by 
a three-fourths (%) majo- 
rity of the members voting, 
of whom at least two (2) 
must be foreign members. 
Any such charges shall 
rank after the Reparation 
Bonds. 


(2) No such second char- 
ges beyond the total of 250 
million marks gold shall be 
issued or made until pre- 
ference shares to the no- 
minal value of at least 1 
milliard marks gold shall 
have been issued. 


§ 10. 
ORGANISATION OF THE 
COMPANY. 


The Board of Manage- 
ment (Verwaltungsrat) and 
the Directorate (Vorstand) 
shall have authority to 
represent the Company and 
to act in its name, subject 
to the provisions of the 
Law and of this Concession. 


§ 11. 
BOARD OF 
MANAGEMENT. 
(1)The Board of Manage- 


ment shall consist of eigh- 
teen (18) members. 

(2) Half the members of 
the Board (9) shall be ap- 
pointed by the Government 
of the Reich and half (9) 
by the Trustee as repre- 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Vertreter der Gläubiger der 
Reparationsschuldverschrei- 
bungen ernannt. Von den 
durch den Treuhänder zu 


bestellenden Mitgliedern 
können fünf Deutsche sein. 
Sobald alle Reparations- 


schuldverschreibungen ge- 
tilgt sind, fällt die Ermən- 
nung der bisher vom Treu- 
hinder ernannten Mitglieder 
der Reichsregierung zu, 


(3) Von den seitens der 
Reichsregierung zu besetzen- 
Gen Sitzen sind später vier 
den Inhabern der Vorzugs- 
aktien mit der Maßgabe ein- 
zuräumen, daß auf je fünf- 
hundert Millionen Goldmark 
ausgegebener Vorzugsaktien 
ein Sitz im Verwaltungsrat 
entfällt. Die Vertreter der 
Vorzugsaktionäre müssen 
Deutsche sein. 


(4) Die Reichsregierung 
hat, sobald ihr die Bestel- 
lung eines Vertreters der 
Vorzugsaktionäre mitgeteilt 
ist, ein von ihr ernanntes 
Mitglied zurückzuziehen. 
Nach Maßgabe der Einzie- 
hung der Vorzugsaktien 
fallen die ihren Vertretern 
vorbehaltenen Sitze nach 
den gleichen Grundsätzen, 
wie aie für die Einräumung 
maßgebend waren, an die 
Reichsregierung zurück. 


(5) Die Bestimmungen über 
das Verfahren bei der Er- 
nennung der Vertreter der 
Vorzugsaktionäre trifft der 
Verwaltungsrat, 


de Représentant des obli- 
gations des Réparations. 
Parmi les Membres à nom- 
mer par le Trustee cing 
pourront étre de nationalité 
allemande. Des qu2 toutes 
les obligations des Repara- 
tions auront été amorties, 
la nomination des Membres 
qui auront été désignés 
jusqu’alors par le Trustee 
sera assurée par le Gou- 
vernement, 


(3) Parmi les siéges dont 
les titulaires seront nom- 
més par le Gouvernement, 
quatre (4) devront être 
attribués ultérieurement 
aux détenteurs deə actions 
de préfćr2nce sous réserve 
qué chaque tranche de 
cing cents (500) millione 
d'actions de préférence qui 
sera émise, revienne une 
place dang le Conseil. Les 
Représentants des actione 
naires de préférence devront 
ĉtre de nationalité alle- 
mande. 


(4) Des qua la nomina- 
tion d'un Représentant des 
actionnaires de préférence 
sera notifiée au Gouverne- 
ment, celui-ci devra relever 
de ses fonctions un Membre 
designe par lui, Au fur et 
à mesure que les actions de 
preference seront rembour- 
sées, les sièges réservés à 
leurs Représentants re- 
viendront au Gouvernement 
daprès les mêmes prin- 
cipes qui ont déterminé leur 
attribution. 


(5) Le Conseil fixera les 
règles relatives à la procé- 
dure de la désignation des 
Représentants des action- 
naires de préférence. 
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renting the Reparation 
Bonds, Of the members to 
be appointed by the Trustee 
five (5) may be of German 
nationality. So soon as all 
the Reparation Bonds have 
been redeemed, the meni- 
berg till then appointed by 
the Trustee shall be ap- 
pointed by the Government. 


(3) Four (4) of the seals 
on the Board filled by ap- 
pointees of the Government 
shall at a later stage be 
assigned to the holders of 
preference shares in such 
manner that for each five 
hundred (500) million pre- 
ference shares issued, one 
representative of such 
shares shall be entitled to a 
seat on the Board. Repre- 
sentatives of the holders of 
preference shareg shall be 
of German nationality. 


(4) As soon as the ap- 
pointment of a representa- 
tive of the preference 
shares is reported to the 
Government it shall notify 
to the Company that the 
appointment of one of the 
members which it has ap- 
pointed is cancelled. Con- 
versely when and as pre- 
ference shares are redeem- 
ed, the seats on the Board 
assigned to their represen- 
tatives shall be vacated, 
and the appointment of 
their successorg shall re- 
vert to the Government, 


(5) The Board shall de- 
termine the manner in 
which the representatives 
of the preference shares are 
to be chosen. 
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§ 12. 
VORAUSSETZUNG 
FÜR DIE MITGLIED- 
SCHAFT IM 
VERWALTUNGSRAT. 


(1) Die Mitglieder des 
Verwaltungsrats müssen er- 
fahrene Kenner des Wirt- 
schafslebens oder Eisen- 
bahnsachverständige sein. 
Sie dürfen nicht Mitglied 
des Reichstags, eines Land- 
tags, der Reichsregierung 
oder einer Landesregierung 
sein. 

(2) Sie sind zur unbe- 
dingten Verschwiegenheit 
über die Angelegenheiten 
der Gesellschaft ver- 
pflichtet. 


§ 13. 
AUSSCHEIDEN DER 
MITGLIEDER DES 
VERWALTUNGSRATS. 


(1) Am Ende jedes zwei- 
ten Geschäftsjahrs schei- 
den drei Mitglieder aus 
jeder der beiden Gruppen 
der Verwaltungsratsmit- 
glieder aus. Die eine 
Gruppe bilden die von der 
Reichsregierung ernannten 
und die von den Vorzugs- 
aktionären bestellten, die 
andere die vom Treuhänder 
ernannten Mitglieder. Die 
am Ende des zweiten und 
vierten Geschäftsjahres aus- 
scheidenden Mitglieder wer- 
den durch das Los bestimmt, 
während vom Ende des 
sechsten Geschäftsjahrs ab 
jedes Mitglied nach sechs- 
jähriger Amtsdauer aus- 
scheidet, Die Ausscheiden- 
den können wiederbestellt 
werden. 

(2) Die Mitglieder des 
Verwaltungsrats können 
jederzeit durch eine schrift- 
liche Erklärung ihr Amt 


§ 12. 


QUALIFICATION DES 
MEMBRES DU CONSEIL. 


(1) Les Membres du Con- 
seil devront être des 
hommes d'affaires expéri- 
mentég ou des techniciens 
de chemins de fer. Ils ne 
pourront faire partie ni du 
Reichstag ni de la Diète 
dun des Etats Allemands, 
ni du Gouvernement du 
Reich ni du Gouvernement 
d’un des Etats Allemands. 


(2) Ils seront tenus à 
une absolue discrétion en 
ce qui concerne les affaires 
de la Compagnie. 


§ 13. 


REMPLACEMENT 
DES MEMBRES. 


(1) A la fin de chaque 
période de deux exercices, 
trois Membres de chacun 
des deux groupes constitués 
dun côté par les délégués 
du Gouvernment et des ac- 
tions de préférence, de 
lautre côté par les délé- 
gués du Trustee, cesseront 
de faire partie du Conseil. 
Au commencement un tirage 
au sort déterminera les 
Membres sortants au bout 
de daux ans et de quatre 
ans, après quoi chaque 
Membre restera six ans en 
fonctions. Les Membres 
sortants pourront être dé- 
signés à nouveau. 


(2) A tout moment, les 
Membres auront la faculté 
de résigner leurs fonctions 
en notifiant par écrit leur 


§ 12. 


QUALIFICATION 
OF THE MEMBERS 
OF THE BOARD. 


(1) The members of the 
Board shall be business 
men of experience or pro- 
fessional Railway men. 
They shall not be members 
of the Reichstag or of the 
Parliament of any of the 
German States, or of the 
Government of the Reich or 
of any of the German 
States. 

(2) They shall observe 
absolute discretion regard- 
ing the Company's affairs. 


8 13. 
REPLACEMENT OF MEM- 
BERS OF THE BOARD. 


(1) At the end of each 
period of two financial 
years three members uf 
each of the two groups, 
consisting in the one case 
of the members appointed 
by the Government and the 
representatives of prefer- 
ence shares, and in the 
other case of the represen- 
tatives of the Trustee, shall 
retire from the Board. At 
the outset, the members to 
retire at the end of two 
years and at the end of 
four years shall be chosen 
by lot; subsequently each 
member shall remain in 
office for six years. A re- 
tiring member shall be 
eligible for re-election. 


(2) Members of the Board 
may at any time notify 
their intention to resign in 
writing. A member losing 
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niederlegen. Verliert ein 
Mitglied die Fähigkeit zur 
Bekleidung öffentlicher 
Ämter oder wird über sein 
Vermögen das Konkursver- 
fahren eröffnet, so verliert 
es ohne weiteres seine Mit- 
gliedschaft im Verwaltungs- 
rat. 

(3) Beim Ausscheiden 
eines Mitgliedg während 
seiner Amtszeit ist binnen 
einer Frist von drei Mona- 
ten sein Nachfolger zu be- 
stellen. Dieser wird für die 
Zeit der Amtsdauer des 
Mitgliedes ernannt, an 
deseen Stelle er tritt. 


§ 14. 
PRÄSIDENT DES 
VERWALTUNGSRATS. 


(1) Der Präsident des 
Verwaltungsrats muß Deut- 
scher sein. Er wird jährlich 
zu Beginn des Geschäfts- 
jahrs vom Verwaltungsrat 
mit einer Mehrheit von drei 
Viertel der abgegebenen 
Stimmen gewählt. Wieder- 
wahl ist zulässig, Wenn 
die Inhaber der Vorzugs- 
aktien im Verwaltungsrat 
durch drei Mitglieder ver- 
treten sind, soll der Präsi- 
dent aus diesen entnommen 
werden. 


(2) Der Verwaltungsrat 
wählt jährlich mit einfacher 
Stimmenmehrheit einen oder 
zwei Vizepräsidenten, deren 
Wiederwahl zulässig ist. 


§ 15. 
AUFGABEN DES 
VERWALTUNGSRATS. 


(1) Der Verwaltungsrat 
hat die Aufgabe, die Ge- 
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decision. Seront obligatoire- 
ment demissionnaires les 
Membres qui perdraient le 
droit d'exercer des fong- 
tions publiques ou qui 
seraient déclarés en faillite. 


(3) A tout Membre 
sortant au cours de son 
mandat, il devra &tre dé- 
gigné un successeur dans un 
délai de trois mois. Il sera 
nommé pour la durée 
restant à courir du mandat 
dn Membre sortant. 


§ 14 
PRÉSIDENCE. 


(1) Le Président du Con- 
seil sera de nationalité alle- 
mande, Il sera élu chaque 
année, au début de lexer- 
cice par le Conseil à une 
majorité dee trois quarts 
(%) des votants. Il sera 
rééligible. Lorsque les dé- 
tenteurs des actions de pré- 
férence seront représentés 
au Conseil par trois Mem- 
bres au moins, le Présidert 
devra être élu parmi eux. 


(3) Le . Conseil élira 
chaque année, à la simple 
majorité dea votes, un ou 
deux Vice-présidentə, qui 
seront reeligibles. 


§ 15. 
FONCTIONS 
DU CONSEIL. 


(1) Le Conseil aura à 
contrôler la gestion de la 
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the right to hold public 
office or who is declared 
bankrupt shall cease to be 
a member of the Board. 


(3) If any member ceases 
to hold office otherwise 
than by rotation, his suc- 
cessor shall be appointed 
within three months and 
shall continue in office for 
the remainder of the term 
of the member whom he 
replaces. 


§ 14 
PRESIDENT 
OF THE BOARD OF 
MANAGEMENT. 


(1) The President of the 
Board of Management shall 
be of German nationality. 
He shall be elected each 
year at the beginning of 
the financial year by a 
three-fourths (%) majority 
of the members of the 
Board voting. He shall be 
eligible for re-election. 
When the holders of pre- 
ference shares are repre- 
sented by at least three 
members on the Board, the 
President shall be chosen 
from amongst their num- 
ber. 

(2) The Board shall each 
year elect one or two Vice- 
Presidents by a simple ma- 
jority of the members vot- 
ing; they shall be eligible 
for re-election. 


§ 15. 


FUNCTIONS 
OF THE BOARD OF 
MANAGEMENT. 


(1) The Board of Man- 
agement shall control the 
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schaftefiihrung der Gesell- 
schaft zu überwachen und 


über alle wichtigen oder: 


grundsätzlichen Fragen oder 
solche von allgemeiner Be- 
deutung zu entscheiden. 
Hierzu gehören insbeson- 
dere: 

die Ernennung des Gen 
raldirektors und der oberen 
Beamten; diese hat der Ge- 
neraldirektor  vorzuschla- 
gen, 

die Feststellung des Vor- 
anschlags, 

die Feststellung der Bi- 
lanz und der Gewinn- und 
Verlustrechnung. 


die Gewinnverteilung, 


die Anlegung der fliissi- 
gen Mittel der Gesellschaft, 


die Ermächtigung zur 
Aufnahme von Anleihen und 
Krediten zu Lasten der Ge- 
sellschaft, 

die Besoldungs- und Lohn- 
ordnung, 


die Genehmigung aller 
Ausgaben auf Kapitalrech- 
nung, wenn diese die vom 
Verwaltungsrat festgesetzte 
Begrenzung übersteigen. 


(2) Soweit Angelegen- 
heiten der Genehmigung 
der Reichsregierung unter- 
liegen, sind eie auch dem 
Verwaltungsrat zu unter- 
breiten. 

(3) Der Verwaltungsrat 
vertritt die Gesellschaft ge- 
geniiber den Mitgliedern des 
Vorstandes. 


§ 16. 
SITZUNGEN DES 
VERWALTUNGSRATS. 
(1) Der Verwaltungsrat 
tritt mindestens alle zwei 
Monate zu ordentlichen 


Compagnie et à statuer sur 
toutes les questions impor- 
tantes ou da principe cu 
générales, notamment: 


la nomination du Di- 
recteur Général et celle 
des fonctionnaires supé- 
rieurs sur la proposition 
du Directeur Général, 

l’etablissement du bud- 
get, 

l'établissement du bilan 
et du compte des profits 
et pertes, 

la répartition des bé- 
néfices, 

la gestion des fonds 
disponibles de la Com- 
pagnie, 

l'autorisation d'engager 
la Compagnie pour des 
emprunts ou des crédits, 


le réglement des traite- 
ments et salaires, 
Yapprobation de toute 
dépense au compte capital 
supérieure à la limite 
fixée par le Conseil. 


(2) Les questions, qui 
doivent étre approuvees par 
le Gouvernement, seront 
aussi soumises au Conseil. 


(3) Le Conseil repré- 
sente la Compagnie vis-a- 
vis des Membres da la Di- 
rection. 


§ 16. 
SEANCES DU CONSEIL. 
(1) Le Conseil se réunit 
en séances ordinaires au 
moins tous les deux mois. 
Il se réunit en gséances 
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management of the Com- 
pany and shall decide on all 
questions of importance, or 
of principle, or of general 
application, and more es- 
pecially on such questions 
and matters as are eet out 
below :— 

The appointment of 
the Director General and 
of the superior officers 
on the recommendation of 
the Director General, 

The budget proposals, 


The balance sheet and 
the profit and loss ac- 
count, 

The appropriation of 
net revenue, 

The application of the 
liquid resources of the 
Company, | 

The authority to 
pledge the credit of the 
Company to obtain credit 
or loans, 

The general regulation 
of salaries and wages, 


The approval of any 
expenditure on capital 
account beyond such 
limit as may be fixed by 
the Board. 


(2) Any proposal or mat- 
ter which requires the ap- 
proval of the Government 
shall be reported to the 
Board. 


(3) The Board represents 
the Company in relation to 
the members of the Direct- 
orate (Vorstand). 


§ 16. 
MEETINGS 
OF THE BOARD OF 
MANAGEMENT. 


(1) The Board shall hold 
ordinary meetings at least 
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Sitzungen zusammen. Außer- 
ordentliche Sitzungen sind 
anzuberaumen, wenn min- 
destens sechs Mitglieder 
oder der Präsident des Ver- 
waltungsrats die Einberu- 
fung schriftlich beantragen. 

(2) Ist ein Mitglied bei 
einer Sitzung am Erschei- 
nen verhindert, so kann es 
durch Einschreibebrief oder 
Drahtnachricht seine Be- 
fugnisse einem anderen 
Mitglied übertragen. Letz- 
teres erhält dadurch auch 
das Stimmrecht des verhin- 
certen Mitglieds, 

(3) Zur Beschlußfassung 
ist die Anwssenheit von 
acht Mitgliedern erforder- 


lieh. 


^. (4) Die Beschlüsse wer- 
den, sofern nicht das Gesetz 
oder die Satzung etwas an- 
deres bestimmt, mit ein- 
facher Mehrheit gefaßt. Bei 
Stimmengleichheit gibt die 
Stimme des Präsidenten den 
Ausschlag. 


§ 17. 
ARBEITSAUSSCHUSS. 


(1) Der Verwaltungsrat 
kann s2ine Befugnisse, 60- 
weit es ihm zweckmäßig 
erscheint, einem Arbeits- 
ausschuß tibertragen, der 
aug sechs Mitgliedern, und 
zwar aus drei Mitgliedern 
jeder Gruppe ($ 13), be- 
steht. Unter ihnen soll 
ınindestens ein ausländi- 
sches Mitglied sein; ein 
weiteres Mitglied ist den 
Vertretern der Vorzugs- 
aktionäre auf ihren Wunsch 
zu entnehmen. 


(2) Der Verwaltungsrat 


kann aus seiner Mitte wei. 


tere Ausschüsse bilden. 


(3) Der Verwaltungerat 
setzt die Geschäftsordnung 


extıaordinaires toutes les 
fois qu’au moins six de ses 
Membres ou le President en 
requiérent par écrit la con- 
vocation, 


(2) Si un Membre ne 
peut pas assister A une 
scance du Conseil, il pourra 
toujourg déléguer ses pou- 
voirs par lettre r2com- 
mandée ou par télégramme 
à l'un de ses collègues pour 
voter en son lieu et place. 


(3) Le Conseil ne pourra 
prendre de décision qu’en 
présence de huit (8) Mem- 
bres. 


(4) Les décisions seront 
priseg & la simple majorité, 
sauf leg exceptions prévues 
par la loi et les Statuts de 
la Compagnie. En cas de 
parité de voix dans le Con- 
soil, le Président aura une 
voix supplémentaire. 


§ 17. 


COMITE 
DE PERMANENCE. 


(1) Le Conseil pourra dé- 
léguer seg attributions, en 
tant qu’il le jugera utile, à 
un Comité de Penmanence, 
composé de six (6) Mem- 
bres, trois (3) de chaque 
groupe (§ 13), dont un au 
moing sera un Membre 
étranger, un autre sera 
choisi parmi les Repr6sen- 
tants des actionnaires de 
préférence, sils le deman- 
dent. 


(2) Le Conseil pourra 
créər dans son sein d'autres 
commissions. 


(3) Le Conseil fixe son 
règlement de service ainsi 
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every two (2) months. It 
shall hold an extraordinary 
meeting whenever at least 
six (6) members or the 
President shall so require 
in writing. 


(2) Should a member not 
be able to attend a meet- 
ing of the Board, he may 
empower one of his col- 
leagues by registered letter 
or by telegram to vote for 
him and on his behalf. 


(3) Eight (8) members 
shall constitute a quorum. 


(4) Decisions shall be 
taken by a simple majority 
of members voting except 
in the cases provided for in 
the Law and the Company's 
Concession. The President 
shall have a casting vote. 


§ 17. 


PERMANENT 
COMMITTEE. 


(1) The Board of Manage- 
ment may delegate its pow- 
ers, so far as it thinks fit, 
to a Permanent Committee 
consisting of six (6) mem- 
bers, three (3) from each 
group (see Clause 13), one 
(1) of whom at least shall 
be a member of foreign na- 
tionality and one (1) shal 
be chosen from the repre- 
sentatives of the preference 
shareholders, if they en 
require, 

(2) The Board may also 
appoint other Committees 
from amongst its members. 

(3) It shall fix its own 
rules for the conduct of bu- 


13* 


196 Rechteprechung und Gesetzgebung. 


für sich sowie für den Ar- 
beitsausschuß und für die 
weiteren Ausschüsse fast. 


§ 18. 
VERGUTUNGEN FUR 
DIE MITGLIEDER DES 
VERWALTUNGSRATS. 


Die Mitglieder des Ver- 
waltungsrats erhalten freie 
Fahrt auf den Strecken der 
Gesellschaft, Ersatz von 
Reiseauslagen und fiir ihre 
Mühewaltung eine ange- 
messene Vergütung, die der 
Verwaltungsrat festsstzt. 


§ 19. 
VORSTAND. 


(1) Der Vorstand führt 
die Geschäfte der Gesell- 
schaft unter der Aufsicht 
des Verwaltungsrats. 


(2) Der Vorstand besteht 
aus dem Generaldirektor 
und einem oder mehreren 
Direktoren. Der General- 
direktor und die Direktoren 
miiss2n Deutsche sein. Sie 
dürfen dem Verwaltungs- 
rat nicht angehören. 

(3) Der Generaldirektor 
wird vom Verwaltungsrat 
auf drei Jahre mit einer 
Mehrheit von drei Viertel 
der abgegebenen Stimmen 
ernannt; Wiederernennung 
ist mit der gleichen Stim- 
menmehrheit zulässig. Die 
Direktoren werden vom 
Verwaltungsrat auf Vor- 
schlag des Generaldirektors 
ernannt. 

(4) Die Ernennung des 
Generaldirektors und der 
Direktoren bedarf der Be- 
stätigung des Reichspräsi- 
denten. 


que celui du Comité de Per- 
Manence et des autres Com- 
missions, 


§ 18. 


REMUNERATION DES 
MEMBRES DU CONSEIL. 


Les Membres du Conseil 
seront en droit de circuler 
librement sur le réseau de 
la Compagnie; ils auront 
droit au remboursement de 
leurs frais de déplacement 
at au paiement d'une rému- 
nération raisonnable à 
fixer par le Conseil. 


§ 19. 


DIRECTION 
DE LA COMPAGNIE. 


(1) La Direction, sous le 
coniröle du Conseil, gère 
les affaires de la Com- 
pagnie, 


(2) La Direction est com- 
posée du Directeur General 
et d’un ou de plusieurs Di- 
recteurs. Le Directeur Gé- 
néral et les Directeurs 
doivent être Allemands. Ils 
ne peuvent pas appartenir 
au Conseil. 

(3) Lə Directeur Général 
est nommé par le Conseil 
pour trois (3) ans à la ma- 
jorité des trois quarts (%) 
des votants; il est rééligible 
à la même majorité. Les 
Directeurs sont nommés par 
le Conseil sur la proposi- 
tion du Directeur Général. 


(4) La nomination du Di- 
recteur Général et des Di- 
recteurs doit être confirmée 
par le Président du Reich. 


sinesə, as also rules for the 
conduct of business by the 
Permanent Committee and 
other Committees. 


§ 18. 
REMUNERATION 
OF MEMBERS 
OF THE BOARD. 


Members of the Board 
sball be entitled to travel 
free on the lines of the 
Company; they shall be en- 
titled to have their travel- 
ling expenses reimbursed 
and to such reasonable re- 
muneration as may be de- 
termined by the Board. 


§ 19. 


DIRECTORATE 
(VORSTAND) 
OF THE COMPANY. 


(1) The Directorate (Vor- 
stand) shall manage the 
Company’s affairs subject 
to the control of the Board. 

(2) The Directorate shall 
consist of the Director Ge- 
neral and one or more Di- 
rectors, who shall be of 
German nationality. They 
shall not be members of 
the Board. 


(3) The Director General 

shall be appointed by the 
Board for a period of three 
(3) years by a three-fourths 
(4) majority of the mem- 
bers voting; he shall be elig- 
ible for re-election by the 
same majority. The Direc- 
tors shall be appointed by 
the Board on the recom- 
mendation of the Director 
General. 
' (4) The appointment of 
the Director General and of 
the Directors shall be con- 
firmed by the President of 
the Reich, 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


(5) Der Verwaltungsrat 
kann jederzeit mit einer 
Mehrhait von drei Viertel 
der abgegebenen Stimmen 
die Ernennung des General- 
direktors widerrufen. Der 
Anspruch des Generaldirek- 
terg auf seine vertrags- 
mäßige Vergütung wird 
durch den Widerruf seiner 
Eınennung nicht berührt. 


§ 20. 
BEFUGNISSE 
DES VORSTANDES. 


(1) Fiir die Geschifts- 
führung der Gegallschaft 
trägt der Generaldirektor 
dio Verantwortung. 


(2) Die Befugnisse des 
Generaldirektors und der 
Direktoren setzt die Ge- 
schäftsordnung der Gesell- 
schaft fest, die der Geneh- 
migung des Verwaltungs- 
rats bedarf. 


(3) Der Generaldirektor 
und die Direktoren haben 
bei ihrer Geschäftsführnng 
die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Geschäftsmannes 
wahrzunehmen und haften 
bei Verletzung ihrer Oblie- 
genheiten der Gesellschaft 
gegenüber. 


(4) Der Genzraldirektor 
tat dem Verwaltungsrat 
alimonatlich über die finan- 
zielle Lage und den Stand 
des Unternehmene Auskunft 
zu erteilen. 


(5) Der Generaldirektor 
und die Direktoren dürfen 
eine gleichzeitige andere 
Erwerbstätigkeit oder eine 
Nebenbeschäftigung nur mit 
Genehmigung des Verwal- 
tıngarats ausüben. 


(5) Le Conseil peut a 
tout moment, à la majorité 
das trois quarts (%) des 
votants, révoquer la nomi- 
nation du Directeur Géné- 
ral, La révocation du Di- 
recteur Général ne porte 
paa atteinte à son droit re- 
latif au paiement de ses 
émoluments contractuels. 


§ 20. 


ATTRIBUTIONS 
DE LA DIRECTION. 


(1) Le Directeur Général 
est responsable de la gestion 
des affaires de la Com- 
pagnie. 


(2) Les pouvoirs du Di- 
recteur Général et des Di- 
recteurs seront fixés par le 
Règləment de service de la 
Compagnie approuvé par le 
Conseil. 


(3) Le Directeur Général 
et les Directeurs déploie- 
ront, dans l’exercice de 
leurs fonctions, les soins 
d'un bon commerçant; ils 
sont responsables envers la 
Compagnie de toute infrac- 
tion aux devoirs qui leur 
incombent. 


(4) Le Directeur Général 
soumettra tous les mois au 
Cons2il tous renseigne- 
ments sur la situation fi- 
nanciére et l'état de l'entre- 
prise. 


(5) Le Directeur Général 
et les Directeurs ne pour- 
roni cumuler leurs fonctions 
avec une autre profession 
ou une occupation secon- 
daire qu'avec l'approbation 
du Coneeil. 
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(5) The Board may at 
any time remove the Direc- 
tor General by a three- 
fourths (%) majority of the 
mombers voting. The re- 
moval of the Director Ge- 
neral shall not affect the 
rights to salary and allow- 
ances, which he may pos- 
sess under any agreement. 


§ 20. 
FUNCTIONS OF THE 
DIRECTORATE. 


(1) The Director General 
is responsible for the 
management of the Com- 
pany’s affairs. 


(2) The functions of the 
Director General and the 
Directors shall be deter- 
mined by the Company’s 
Staff Regulations as ap- 
proved by the Board. 


(3) In the discharge of 
their functions, the Director 
General and the Directors 
shall exercise such care us 
is required from a good 
man of business; they shall 
be responsible to the Com- 
pany for any breach of 
their duties. 


(4) The Director General 
shall furnish the Board 
month by month with full 
information as to the finan- 
cial situation of the Com- 
pany and the condition of 
the undertaking. 


(5) The Director General 
and the Directors may not 
be engaged in any other 
profession or occupation ex- 
cept with the approval of 
the Board. 
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§ 21. 
DER EISENBAHN- 
KOMMISSAR. 


(1) Zur Wahrung der 
Rechte aus den Repara- 
tionsschuldverschreibungen 
wird ein Eisenbahnkommis- 
sar bestellt. Er eoll eine 
Persönlichkeit von aner- 
kanntem Ruf in der Eisen- 
bahnwelt sein. Er wird von 
den ausländischen Mitglis- 
dern des Verwaltungsrats 
mit einfacher Mehrheit der 
abgegebenen Stimmen für 
drei Jahre gewählt. Wie- 
derwahl ist zulässig. 

(2) Die Tätigkeit des 
Eisenbahnkommissars hört 


auf, sobald die Reparations- . 


achuldverschreibungen völ- 
lig getilgt sind. Das gleiche 
gilt von der Tätigkeit des 
Trauhänders, soweit es sich 
um seinen Geschäftskreis 
gegenüber der Gesellschaft 
handelt. 


§ 22. 
AUFGABEN DES EISEN- 
BAHNKOMMISSARS. 


(1) Der Eisenbahnkom- 
missar kann an den Sitzun- 
gen des Verwaltungsrats, 
des Arbeitsausschusses und 
der übrigen Ausschüsse des 
Verwaltungsrats _teilneh- 
men; ein Stimmrecht stcht 
ibm nicht zu. 

(2) Er ist berechtigt, im 
gesamten Netz der Gesell- 
echaft alle Anlagen und 
Dienststellen zu besichtigen. 


(3) Ihm sind alle Be- 
richte, statistischen und 
finanziellen Übersichten, 
die Voranschläge für außer- 
ordentliche Ausgaben gleich- 
viel, ob sie auf Kapital- 
rechnung oder auf Betriebs- 
rechnung verrechnet wer- 


§ 21. 
COMMISSAIRE. 


(1) Pour sauvegarder les 
droits des obligations des 
Réparations, il sera désigné 
un Commissaire des che- 
mins de fer, Il devra être 
une personnalité jouissant 
d'une haute réputation dans 
le monde des chemins de fer. 
Il sera élu pour une durée 
de trois (3) ans à la simple 
majorité des voix par les 
Membres étrangers du Con- 
seil. Il sera reeligible. 


(2) Les fonctions du Com- 
missaire prendront fin com- 
me celles du Trustee en ce 
qui concerne la Compagnie 
dès que les obligations des 
Réparations auront été in- 
tégralement amorties. 


§ 22. 
TONCTIONS 
DU COMMISSAIRE. 


(1) Le Commissaire 
pourra prendre part aux 
séances du Conseil, du Co- 
mité de Permanence et des 
autres Commissions du Con- 
soil, mais sans droit de vote. 


(2) Il aura le droit gé- 
nora] d’inspection sur tout 
la réseau et dans toutes les 
installations et les bureaux 
de la Compagnie, 

(3) Seront communiqués 
au Commissaire tous les 
rapports, états statistiques 
et financiers, propositions 
de dépenses extraordinaires, 
tant en compte capital qu'en 
compte d’exploitation, pro- 
positions de modification de 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


§ 21. 


RAILWAY 
COMMISSIONER. 


(1) There shall be ap- 
pointed a Railway Commis- 
sioner to protect the rights 
of the Reparation Bonds. 
He shall be a person accept- 
ed in the Railway world as 
being in the front rank. He 
shall be elected for a period 
of three (3) yearg by a 
simple majority, by the 
foreign members of the 
Board, and shall be eligible 
for re-election. 


(2) The Commissioner's 
sunctions, as also those of 
the Trustee as far ag the 
Company is concerned, shall 
terminate as soon ag the 
whole of the Reparation 
Bonds have been paid off 
or redeemed. 


§ 22. 
FUNCTIONS OF THE 
COMMISSIONER. 


(1) The Commissioner 
may take part in the mee- 
tings of the Board, of the 
Permanent Committee and 
ef other Committees of the 
Board without however hav- 
ing the right to vote. 


(2) He shall have a ge- 
neral right of inspection 
over the whole Railway 
system and all the Com- 
pany'’s works and offices. 

(3) There shall be com- 
municated to him all re- 
porte, statistical and finan- 
cial returns, proposals for 
extra-routine expenditure — 
whether on capital or re- 
venue account — for chan- 
ges in tariffs or for the 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


den, Vorschläge für Abän- 
derung der Tarife und Aus- 
nahmetarife sowie anderer 
Angelegenheiten mitzuteilen, 
die der Genehmigung des 
Generaldirektors bedürfen. 

(4) Außerdem ist der 
Eisenbahnkommissar be- 
rechtigt, die Mitteilung an- 
derer Berichte, Übersichten 
oder statistischer Angaben 
zu verlangen, die er für 
nötig hält, um sich ein un- 
abhängiges Urteil bilden zu 
können, 

(5) Alle Auskünfte sind 
ihm unverzüglich, vollstan- 
dig und genau zu über- 
mitteln. 

(6) Falls irgendeine 
Bau-, Betriebs- oder Tarif- 
maßnahme wesentlich dazu 
beiträgt, die Rechte oder 
Interessen der Schuldver4 
schreibungsgläubiger oder 
der Reparationskommission 
zu bedrohen und insbeson- 
dere die im § 8 Abs. 2 und 3 
behandelten Zahlungen an 
den Fälligkeitsterminen zu 
gefährden, so hat der Eisen- 
bahnkommissar die Frage 
mit dem Generaldirektor zu 
erörtern. Vermag er letzte- 
ren nicht zur Änderung der 
Richtlinien seiner Geschäfts- 
führung zu bewegen, so 
muß er die Angelegenheit 
vor den Verwaltungsrat 
bringen, der endgültig ent- 
scheidet. 

(7) Der Eisenbahnkom- 
missar kann verlangen, daß 
der Verwaltungsrat die Be- 
stellung des Generaldirek- 
tors wegen Verletzung der 
Gesellschaftssatzung oder 
wegen Nichtausführung der 
Anordnungen des Verwal- 
tungsrats widerruft. Zur 
Entlassung genügt in diesem 
Falle die einfache Mehrheit 
der abgezebenen Stimmen. 


tarifə et de tarifs exception- 
nels et autres matières qui 
demandent l'approbation du 
Directeur Général. 


(4) Le Commissaire aura 
également le droit de récla- 
mer à tout moment la com- 
munication de tous autres 
rapports, états et statis- 
tiques qu'il jugera néces- 
saire pour se former une 
opinion en toute indépen- 
dance. 

(5) Toutes ces informa- 
tions devront lui être four- 
nies rapidement, complète- 
ment et d'une façon précise. 

(6) Si une mesure quel- 
conque se rapportant à des 
constructions, à l’exploita- 
tion ou aux tarifs, menacait 
sérieusement les droits et 
les ‘intérêts des obliga- 
taires ou de la Com- 
mission des Réparations, 
et notamment compro- 
mettait le paiement, aux 
époques fixées, das rede- 
vances, dont il est question 
au § 8 al. 2 et 3, le Com- 
missaire aurait le devoir 
d’intervenir auprès du Di- 
recteur Général. Dans le 
cag où il ne pourrait per- 
suader ce dernier de chan- 
ger sa politique, il devrait 
saisir le Conseil d’ Adminis- 
tration, qui statuenait dé- 
finitivement. 

(7) Le Commissaire 
pourra demander que le 
Conseil revoque la Direc- 
teur Général pour violation 
des Statuts ou pour infrac- 
tion aux instructions du 
Conseil. Dans ce cas la ré- 
vocation pourra être pro- 
noncée à la simple majorité 
des votants. 
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concession of exceptional 
rates, and other matters 
which require the approval 
of the Director General. 


(4) The Commissioner 
shall further be entitled at 
any moment to call for any 
other reports, returns or 
statistics which he may con- 
sider necessary in order to 
enable him to form an inde- 
pendent opinion. 


(5) All this informations 
shall be furnished to him 
promptly, fully and accu- 
rately. 

(6) If any measure in 
connection with construc- 
tion, operation or tariffs 
tends substantially to me- 
nace the rights or interest 
of the holders of the Repa- 
ration Bonds or of the Re- 
paration Commission and in 
particular to endanger the 
payment of such bonds at 
their due dates (Clause 8, 
sub-clauses 2 and 3), the 
Commissioner shal] discuss 
the question with the Direc- 
tor General. If he is unable 
to persuade the latter to 
change his course of con- 
duct he must Jay the quest- 
ion before the Board of 
Management which will 
take thereupon such action 
as it may think fit. 

(7) The Commissioner 
may call upon the Board to 
remove the Director Gene- 
ral for violation of the Con- 
cession (Satzung) or for 
failure to comply with the 
instructions of the Board. 
In any such case a simple 
majority of the members 
voting shall be sufficient to 
carry a resolution for remo- 
val, 
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(8) Der Eisenbahnkom- 
missar und sein Personal 
sind zur unbedingten Ver- 
schwiegenheit über die An- 
gelegenheiten der Gesell. 
schaft verpflichtet. 


§ 23. 
PERSONAL UND KOSTEN 
DES EISENBAHN- 
KOMMISSARIATS. 


(1) Der Eisenbahnkom- 
missar wird in seiner Tä- 
tigkeit durch das Personal 
unterstiitzt, das er fiir er- 
forderlich halt. Er übt 
geine Befugnisse persönlich 
oder durch seine von ihm 
bevollmächtigten Mitarbei- 
ter aus. Die Gesellschaft 
stellt geeignete Räume mit 
Ausstattung für die Ge- 
schäftsstellen des Eisen- 
bahnkommissars zur Verfü- 
gung. Der Eisenbahnkom- 
missar hat für sich und sein 
Personal in dem ihm zweck- 
mäßig erscheinenden Um- 
fang Anspruch auf freie 
Fahrt auf den Strecken der 
Gesellschaft. 

(2) Die Gesellschaft 
stellt dem Eisenbahnkom- 
miesar jährlich als Pausch- 
beitrag zu den Ausgaben 
deg Eisenbahnkommiesars 
und seines Personals einen 
Betrag zur Verfiigung, der 
jm Einverständnis zwi- 
schen dem Organisations- 
komitee und dem Eisen- 
bahnkommissar vorbehalt- 
lich der Genehmigung der 

Reparationskommission 
festgesetzt wird. 


§ 24. 
AUSNAHMEBEFUGNISSE 
DES EISENBAHN- 
KOMMISSARS. 


(1) Sollte die Gesellschaft 
mit der Leistung der im 


(8) Le Commissaire et 
son personnel observeront 
une absolue discrétion en 
ee qui concerne les affaires 
de la Compagnie, 


§ 23. 


PERSONNEL ET FRAIS 
DU COMMISSARIAT. 


(1) Le Commissaire sera 
assisté dans ses fonctions 
par le personnel qu'il croit 
nécessaire. I] exercera les 
droits qui lui sont attribués 
soit personnellement, soit 
par dêlégation à ses colla- 
borateurs. La Compagnie 
fournira des locaux conve- 
nables et maubl&s pour in- 
staller les bureaux du Com- 
missaire et de son personnel. 
Le Commissaire aura le 
droit de libre circulation sur 
le réseau de la Compagnie 
pour lui et pour son person- 
nel dans les limites qu'il ju- 
gera convenable. 


(2) La Compagnie ver- 
sera chaque année au Com- 
missaire comme contribu- 
tion globale aux dépenses 
du Commissaire et da son 
personnel une somme qui 
scra fixée d’accord entre le 
Comité d’Organisation de la 
Compagnie et le Commis- 
saire sous réserve de lap- 
probation de la Commission 
des Réparations. 


§ 24. 
POUVOIRS EXCEPTION- 
NELS DU COMMISSAIRE. 

(1) En cas de défaut par 


la Compagnie d'effectuer les 
paiements semestriels pré- 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


(8) The Commissioner 
and his staff shall observe 
absolute discretion regard- 
ing the Company's affairs. 


§ 23. 


STAFF AND EXPENSES 
OF THE COMMISSIONER. 


(1) The Commissioner 
shall be assisted in his du- 
ties by such staff as he con- 
siders necessary. He may 
exercise the rights confer- 
red upon him either in per- 
son or by his authorised 
agents. The Company shall 
supply suitable premises and 
furniture for the offices of 
the Commissioner and his 
staff. The Commissioner 
shall be entitled to free tran- 
sit over the Company’s Rail- 
ways for himself and also 
for hig staff to the extent 
to which he may consider 
proper. 


(2) The Company shall 
in each year pay to the 
Commissioner as its total 
contribution to the expenses 
of the Commissioner and 
his staff, a sum to be fixed 
by agreement between the 
Organisation Committee and 
the Commissioner, subject 
to the approval of the Re- 
paration Commission. 


§ 24. 
EXCEPTIONAL POWERS 
OF THE COMMISSIONER. 

(1) In case of failure by 


the Company to make the 
balf-yearlz payments pre 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


§ 8 Abs, 2 vorgesehenen 
halbjährliichen Zahlungen 
in Verzug geraten, 650 
kann der Eisenbahnkom- 
missar anordnen, daß die 
seiner Auffassung nach 
nicht begründeten Ausgaben 
unterbleiben oder die Ta- 
rifa so erhöht werden, wie 
er es für angemessen hält. 
Auch kann er einen Wech- 
sel in der Person des Gene- 
raldirektors fordern, wobei 
der Verwaltungsrat seinen 
Wünschen nachzukommen 
bat. 

(2) Ist der fehlende Be- 
trag gedeckt und die Zah- 
lung des nächsten Zins- 
betrags sichergestellt, so 
enden die dem Eisenbahn- 
kommissar nach dem Vor- 
stehenden ausnahmsweise 
rustehenden Befugnisse. 

(3) Sollte innerhalb einer 
Frist von sechs Monaten 
nach Nichtleistung der fäl- 
ligen Zahlungen die Dek- 
kung des fehlenden Betra- 
ses sich weder durch die 
Zahlungen der Gesellschaft, 
noch durch die anderen im 
§ 8 vorgesehenen Zahlungen 
haben ermöglichen lassen, 
so kann der Eisenbahnkom- 
missar im Einvernehmen 
mit dem Treuhänder die 
Maßnahmen treffen, die eie 
für nötig erachten. Er kann 
dabei di2 Eisenbahnen selbst 
in Betrieb nehmen und, so- 
weit für die Betriebführung 
entbehrlich, Fahrzeuge oder 
andere bewegliche oder un- 
bewegliche Sachen ver- 
äußern. 

(4) Letzten Endes kann 
der Eisenbahnkommissar 
das Batrieberecht ganz oder 
zum Teil verpachten. Der 
Durchführung dieser Maß- 
nahme hat eine Entschei- 
dung des im § 45 des Ge- 


vua au § 8 al. 2 le Com- 
missaire pourra donner des 
ordres soit pour arréter les 
depenses qu il jugera imjus- 
tifiées, soit pour augmen- 
ter les tarifs au niveau 
qu'il croit raisonnable; il 
pourra également requérir 
le changement du Directeur 
Général et le Conseil se 
conformera à ses demandes. 


(2) Une fois le déficit 
comblé et le paiement du 
prochain coupon assuré, ces 
pouvoirs exceptionnels du 
Commissaire prendront fin. 


(3) Si dans un delai de 
six (6) Mois aprés le man- 
quement de paiement il a 
été impossible de combler 
le déficit, soit par les paie- 
ments de ka Compagnie soit 
par les autres versements 
prévus au § 8, le Commis- 
saire pourra prendre d’ac- 
cord avec le Trustee telles 
autres mesures qu'ils juge- 
ront nécessaires, Il pourra 


prendre en mains lexploi- 


tation des chemins de fer, 
vəndre du matériel roulant 
et dautres biens, meubles 
ou immeubles, qui ne se- 
raient pas nécessaires pour 
exploitation. 


(4) Enfin le Commissaire 
pourra même affermer la 
concession des chemins de 
fer en totalité ou en par- 
tie, mais seulement après 
décision de l’Arbitre prévu 
dans le § 45 de la loi, qui 
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scribed in Clause 8, sub- 
clause (2), the Commissio- 
ner shall be entitled to issue 
orders, whether to stop the 
expenditure which he con- 
siders unjustifiable or to in- 
crease the tariffs to the le- 
vel which he considers rea- 
sonable. He may also re- 
quire that the Director Ge- 
neral be removed, and the 
Beard ehall thereupon 
comply with his require- 
ment. 


(2) So soon as the deficit 
hat been made good and the 
payment of the next coupon 
ensured, these exceptional 
powers of the Commissioner 
shall come to an end. 


(3) If it is impossible to 
make good the deficit within 
a period of six (6) months 
after the default in pay- 
ment, whether by means of 
the payments by the Com- 
pany or by the other me- 
thods prescribed in Clause 8, 
the Commissioner may in 
agreement with the Trustee 
take such other action us 
they may consider neces- 
sary. He may take into his 
own hands the operation 
of the Railways, and may 
sell such rolling stock and 
other property whether 
movable or immovable, as 
is- not necessary for the 
operation of the Railways. 


(4) In the last resort the 
Commissioner may lease 
the Railway concession in 
whole or in part, but this 
latter power shall only be 
exercised after a decision 
has been given by the Ar- 
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setzes vorgesehenenSchieds- 
richters dahin vorauszu- 
gehen, daß die in Aussicht 
genommene Maßnahme nötig 
und geeignet ist, die Durch- 
führung dea Dienstes der 
Reparationsschuldverschrei- 
bungen zu sichern. 

(5) Soweit der Eisen- 
bahnkommissar den Betrieb 
übernimmt, ist er den ge- 
setzlichen Bestimmungen 
unterworfen. 


§ 25. 
FINANZGEBARUNG 
DER GESELLSCHAFT. 


(1) Die Gesellschaft hat 
am Schlusse jedes Ge- 
schäftsjahrs eine Bilanz 
und eine Gewinn- und Ver- 
lustrechnung aufzustellen. 

(2) Der nach Deckung 
der Betriebsausgaben ver- 
bleibende Betriebsüberschuß 
ist wie folgt zu verwenden: 


1. Zunächst sind die für 
den Zins- und Tilgungs- 
dienst der Reparations- 

schuldverschreibungen 
bestimmten Zahlungen 
zu bewirken. 

2. Sodann ist der Zins- und 
Tilgungsdienst der in 
$ 9 genannten Schuld- 
verschreibungen und An- 
leihen zu bestreiten. 


3 Zur Deckung eines 
etwaigen Betriebsfehl- 
betrags der Gesellschaft 
und zur Sicherstellung 
der rechtzeitigen Befrie- 
digung des Zins- und 
Tilgungsdienstes ihrer 
Schuldverschreibungen ist 
sogleich eine Rticklage 


zu schaffen. Der Rück- 
lage sind mindestens 
zwei vom Hundert der 


appreciera, si la mesure en- 
visagée est nécossaire et 
efficace pour assurer le ser- 
vice des obligations des Ré- 
parations. 


(5) En tant que le Com- 
missaire se charge de l'ex- 
ploitation, il est soumis 
aux lois. 


§ 25. 
GESTION FINANCIERE. 
(1) A la fin de chaque 
exercice la Compagnie doit 
établir un bilan et un 
compte des profits et 
pertes, 


(2) Les produits nets de 
lexploitation après couver- 
ture des dépenses d’exploi- 
tation seront appliqués 
comme guit: 

1. On assurera en pre- 
mier lieu ke service 
d'intérêt et d’amortis- 
gement des obligations 
des Réparations, 


2. on assurera en second 
lieu le service d’inte- 
rét et d’amortissement 
des autres obligations 
ou emprunts qui au- 
ront pu étre émises 
conformément au § 9, 

3. un fonds de réserve 
sera ensuite constitué 
pour couvrir un deficit 
éventuel d’exploitation 
de la Compagnie ‘et 
assurer la régularité 
du service d'intérêt et 
d'amortissement de ses 
obligations. Il sera 
versé A ce fonds de 
réserve annucllement 
deux (2) % des rocet- 
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bitrator provided for in 
Section 450 of the Law, 
that the action contemplat- 
ed is necessary and of a 
nature to ensure the service 
of the Reparation Bonds. 


(5) In so far as the Com- 
missioner assumes respon- 
sibility for the operation of 
the Railways he shall be 
subject to the provisions of 
the Law, 


§ 25. 
FINANCIAL MANAGE. 
MENT OF THE COMPANY. 


(1) At the close of each 
financial year the Company 
shall draw up a Balance 
Sheet and Profit and Loss 
Account. 

(2) The net operating in- 
come after covering the ope- 
rating expenses shall be 
applied as follows: — 


1. In the first place to 
the service of the 
sinking fund of the 
Reparation Bonds: 


2. In the second place, to 
the service of the in- 
terest and sinking fund 
of other bonds, notes 
or charges which may 
be issued in accord- 
ance with Clause 9. 

3. Thirdly, there shall be 
established immedi- 
ately a reserve fund to 
meet any falling off 
which may occur in 
the Company’s opera- 
ting income and to 
ensure the regular pay- 
ment of the interest 
and sinking fund on 
its bonds, At least two 
per cent (2%) of the 
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gesamten Betriebsein- 
nahmen zu überweisen, 
bis die Rücklage den Be- 
trag von füufhundert 
Millionen Goldmark er- 
reicht hat. Muß nach Er- 
reichung dieser Grenz2 
die Rücklage angegriffen 
werden, so sind sogleich 
die jährlichen Überwei- 
sungen zu ihrer Wieder- 
auffüllung aufzunehmen. 


Der aus dem Betriebs- 
überschuß nach den 
vorstehenden Zahlung2n 
und Überweisungen ver- 
bleibende Reingewinn ist 
in folgender Reihenfolge 
zu verwenden: 


(a) Sollte in früheren 
Jahren die Vorzugs- 
dividende auf die 
Vorzugsaktien nicht 
voll gezahlt worden 
sein, 60 ist sie Vor- 
weg nachzuzahlen. 


(b) Sodann ist die Vor- 
zugsdividande auf die 
Vorzugsaktien auszu- 
schiitten. 

(c) Die Verwendung des 
verbleibenden Rest- 
betrags bestimmt der 
Verwaltungsrat nach 
folgenden Richt- 
linien: 

Für außerordent- 
liche Ausgaben kön- 
nen Sonderrücklagen 
vorgesehen werden. 
Vom Jahr 1935 ab 
ist eine besondera 
Rücklage zur Ein- 


tes brutes de l’exploi- 
tation, jusqu’a ce que 
le fonds atteigne le 
montant maximum de 
eing cents (500) mil- 
lions de marks-or. Si, 
apres avoir atteint ce 
maximum, on doit 
faire appel A la re- 


serve, les versements 


annuelg seront repris 
ensuite compléter la- 
dite réserve. 


Le bénéfice net de la 
Compagnie représen- 
tant le reliquat des 
produits nets de l'ex- 
ploitation après les 
prélèvements ci-dessus, 
sera employé dans 
l'ordre suivant: 

(a) On paiera tout 
d'abord lea sommes 
arriérés qui pourront 
rester dues aux ac- 
tions de préférence. 
lorsque le dividende 
de préférence n aura 
pu être intégralement 
versé les années pré- 
cédentes. 

(b) on paiera ensuite 
aux actions de pré- 
ference le dividende 
de préférence, 

(c) le Conseil statuera 
sur l'affectation du 
reliquat du bénéfice 
net en se conformant 
aux principes sui- 
vants: 

Des réserves spé- 
ciales pourront être 
constituées pour faire 
face à des dépenses 
extraordinaires. A 
partir de l’année 1935 
une réserve particu- 
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gross receipts from 
the operation of the 
Railways shall be paid 
annually into this re- 
serve fund until it 
amounts to the 
maximum total of 
five hundred million 
(500 000 000) marks 
gold. Should it be ne- 
cessary to have re- 
course to the reserve 
after his maximum to- 
tal has been reached, 
the payments shall be 
resumed till the re- 
serve is fully re-esta- 
blished. 


. In the fourth place, the 


net profits remaining 
after the foregoing 
payments out of the 
operating income have 
been made shall be 
employed as in the fol- 
lowing order: — 

(a) In the first place, 
arrears of dividend on 
the preference shares. 
if any, shall be paid 
in full; 


(b) In the second 
place, the current divi- 
dend on the preference 
shares shall be paid; 

(c) The Board shall 
decide on the employ- 
ment of the remainder 
of the net profits in 
accordance with the 
following principles: 

Reserves may be esta- 
blished, entitled re- 
serves for extraordi- 
nary expenditure. A 
special preference 
share redemption re- 
eerve shall be establish- 
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ziehung der Vorzuge- 
aktien anzusammeln. 
Diese Rücklage kann 
auch schon in einem 
früheren Zeitpunkt 
angeordnet werden. 
Eine Rücklage für 
die Einziehung der 
Stammaktien wird 
nicht gebildet. 


Wenn dar Verwal- 
tungsrat eine Vertei- 
lung des weiteren 
Reingewinnes be- 
schließt, soll dieser 
wie folgt verwendet 
werden: Ein Drittel 
für die Vorzugsaktien 
ale Zusatzdividende, 
zwei Drittel für die 
Stammaktien, 

Sollten jedoch die 
Vorzugsaktien nicht 
in dam vorgesehenen 
Gesamtbetrag von 
zwei Milliarden Gold- 
mark ausgegeben 
sein, so kommt der 
auf die noch nicht be- 


gebenen Vorzugs- 
aktien entfallende 
Teil den Stamm- 


aktien zugute. 


liére sera constituée 
en vue du rem- 
boursement des ac- 
tions de préférence. 
La constitution en 
pourra être décidée 
à une date plus rap- 
prochée, Aucune ré- 
serve ne sera formée 
pour le rembourse- 
ment du capital des 
actions ordinaires. 
Dans le cas où le 


Conseil décidera de - 


distribuer le surplus 
de bénéfice, il sera 
attribué comms auit: 
—un tiers (%) aux 
actions de préférence 
à titre de dividende 
supplémentaire, deux 
tiers (%) aux ac- 
tions ordinaires. 

Toutefois si les ac- 
tions de préférence 
ne sont pas émises 
pour le capital total 
prévu de deux (2) 
milliards de marks- 
or, la part du béné- 
fice revanant aux 
actions de preference 
qui ne sont pas 
emises sera attribuée 
aux actions ordi- 
naires. 
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ed as from the year 
1935 and may be 
established on an 
earlier date. No re- 
serve shall be esta- 
blished for the re- 
demption of the ordin- 
ary shares, 


If the Company de- 
cides to distribute any 
remaining profits they 
shall be applied: ag to 
one-third (%) as a 
supplementary divi- 
dend for the prefer- 
ence shares, and as to 
two-thirds (%) as a 
dividend on the ordi- 
nary shares, 

Provided, however, 
that if preference 
shares are not out- 
standing to the full 
amount of two milliard 
(2 000 000 000) marks 
gold, such portion of 
the remaining profit as 
would have belonged 
to those preference 
shares which are not 
outstanding shall be- 
long to the ordinary 
shares. 


Gesetz tiber die Personalverhaltnisse bei der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft (Reichsbahn-Personalgesetz). Vom 30. August 1924. 


Der Reichstag hat das 
folgende Gesetz beschlos- 
sen, dag mit Zustimmung 
des Reichsrats hiermit ver- 
kündat wird: 


$1. 


(1) Die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft übt ihre 
Befugnisse durch Beamte 


Le Reichstag a arrété la 
loi suivante qui est publiee 
avec l’assentiment du 
Reicherat. 


$ 1. 
(1) La Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft aux fins 
de remplir les täches qui 


The Reichstag has passed 
the following Law which is 
herewith published with the 
the approval of the Reichs- 
tag: — 


§ 1. 


(1) In the exercise of its 
functions the Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft will 
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(Reichsbahnbeamte), An- 
gestellte und Arbeiter aus. 


(2) Die Ernennung zum 
Reichsbahnbeamten setzt 
den Besitz der deutschen 
Staatsangehörigkeit voraus. 
Durch Staatsverträge fest- 
g2legte Ausnahmen bleiben 
unberiihrt. 


§ 2. 


Soweit die Reichsbahn- 
beamten nicht unter dem 
ausdrücklichen -Vorbehalt 
des Widerrufs oder der 
Kündigung angestellt wer- 
den, gelten sie als auf Le- 
benszeit angestellt. 


§ 3. 


(1) Der Reichsbahn- 
beamte hat seine Dienst- 
g:schäfte unter Wahrung 
der Reicheverfassung und 
der Gesetze gewissenhaft 
wahrzumehmen und durch 
sein Verhalten in und außer 
dem Dienst der Achtung, 
die sein Beruf erfordert, 
sich würdig zu erweisen. 

(2) Über Angelegenhei- 
ten der Gesellschaft, deren 
Geheimhaltung ihrer Natur 
nach erforderlich oder vor- 
geschrieben ist, hat der 
Reichsbahnbeamte Ver- 
schwiegenheit zu beobach- 
ten. auch nachdem das 
Dienstverhältnis galöst ist. 
Bevor ein Reichsbahnbeam- 
ter als Sachverständiger ein 
außergerichtliches Gutach- 
ten abgibt, hat er dazu die 
Genehmigung einzuholen. 
Ebenso haben Reichsbahn- 
beamte, auch nachdem das 
Dienstverhältnis gelöst ist, 
ihr Zeugnis tiber Tatsachen, 
auf die sich ihre Verpflich- 
tung zur Verschwiegenheit 


lui incombent, occupe des 
fonctionnaires (Reichsbahr- 
beamte), des employes et 
des ouvriers. 

(2) Ne pourra étre nom- 
mé fonctionnaire de la 
Reichsbahn que qui possède 
la nationalité allemande. 
Ce principe ne portera au- 
cune atteinte aux excep 
tions fixées par des Traités 
d'Etat. 


§ 2, 

En tant que les fonction- 
naires de la Reichsbahn ne 
seront point engagés sous 
réserve expresse de révo- 
cation ou de congédiement, 
ila seront considérés comme 
engagé à vie. 


§ 3. 


(1) Tout fonctionnaire 
devra exercer son service 
consciencieusement, en res- 
pectant la Constitution du 
Reich et les lois, et il 
devra, par sa conduite au 
cours comm2 en dehors du 
service, se montrer digne 
du respect qu exige sa pro- 
fession. 

(2) En ce qui concerne 
les affaires de la Com- 
pagnie, qui devront rester 
secrètes, soit par leur na- 
ture même soit en vertu 
d'instructions, les fonction- 
naires de la Reichsbahn 
devront observer la discré- 
tion, même après que leurs 
fonctions @uront ce2ssé. 
Avant de remettre, en qua- 
lite d’expert un rapport 
nonjudiciaire, le 'fonction- 
naire devra demander l'au- 
torisation de ses chefe. 
Les fonktionnaires devront 
également, même après que 
leurs fonctionsauront cessê, 
refuser leur témoignage 
relativement aux faits 
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employ permanent staff 
(Reichsbahnbeamte), em- 


ployees (Angestellte) and 
workmen. 

(2) No person of nationa- 
lity other than German shall 
be appointed to the perma- 
nent staff, provided always 
that this provision shall not 
affect any exceptions to this 
rule already established by 
Treaty. 


§ 2. 


In so far as Reichsbahn- 
beamte are not engaged with 
an express reservation of 
the right to dismiss them or 
to terminate their engage- 
ments, they shall be consi- 
dered as engaged for life. 


§ 3. 


(1) Every Reichsbahn- 
beamte shall perform his du- 
ties conscientiously, with 
due respect for the law and 
the constitution of the 
Reich. By his conduct both 
on and off duty, he shali 
show himself worthy of the 
respect which his profession 
demands. 

(2) Beamte shall observe 
silence even after the ter- 
mination of their service 
with the Company, concern- 
ing any affairs of the 
Company which by their 
nature require to be kept 
secret or regarding which 
instructions have been is- 
sued. Before making a re- 
port as an expert elsewhere 
than in a court of law, a 
Beamte shall obtain the 
consent of his superiors. 
Beamte shall also refuse to 
give evidence even after the 
termination of their service 
with the Company, on mat- 
ters regarding which they ` 
have been instructed to ob- 
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bezieht, insoweit zu verwei- 
gern, als sie nicht von dieser 
Verpflichtung im Einzelfall 
entbunden sind. 


(3) Die Ausübung eines 
Nebenerwerbes oder einer 


Nebenbeschäftigung, der 
Eintritt in den Vorstand, 
Verwaltungs- oder Auf- 


sichterat einer auf Erwerb 
arichteten Gesellschaft und 
die Annahme von Geschen- 
ken oder Belohnungen in 
bezug auf ihre Dienstge- 
schäfte ist den Reichsbahn- 
beamten nur mit Genehmi- 
gung gestattet, 


8 4. 

Die einstweilen in den 
Ruhestand versetzten 
Reichsbahnbeamten sind bei 
Verlust dəs Wartegeldes 
zur Annahme eines ihnen 
übertragenen Reichsamts 
oder eines ihnen angebote- 
nen Gesellschaftsdienstes 
verpflichtet, wenn das Amt 
oder der Dienst ihrer Be- 
rufsbildung und die Amts- 
oder Dienstbezeichnung eo. 
wie das Dienst2inkommen 
der früheren Tätigkeit im 
Gesellschaftsdienst ent- 
sprechen. 


§ 5. 

(1) Die Dienststrafge- 
richte des Reichs sind für 
die Reichsbahnbeamten zu- 
ständig. 

(2) Die Reichsbahnbeam- 
ten sind für die Besetzung 
der entscheidenden Dienst- 
strafgerichte wie Reichs- 
beamte zu behandeln. 


au sujet desquels l’obliga- 
tion du secret professionnel 
leur a été imposée, et cela 
pour autant que, ‘dans le 
cas particulier, ils n’auront 
Point été dégagés de cette 
obligation. 

(3) Ce n'est qu'avec 
autorisation que les fonc- 
tionnaires pourront exercer 
une profession ou occupa- 
tion secondaires, entrer 
dans la direction, le conseil 
d'administration ou de sur- 
veillance d'une société in- 
dustrielle, ou accepter soit 
des cadeaux, soit des ré- 
munérations relatifs à 
leur sarvice. 


SA 

Les fonctionnaires mis 
provisoirement à la re 
traite seront tenus, sous 
peine de perte du traite- 
ment d'attente, d'accepter 
une fonction du Reich à 
laquelle ils seront appelés 
ou un emploi qui leur serait 
offert au service de la Com- 
pagnie, si catte fonction ou 
cet emploi correspond à 
leur instruction profession- 
nelle et si la désignation de 
la fonction ou de l'emploi, 
ainsi que la rétribution y 
afferente, correspond à 
l'activité qu'ils ont anté- 
rieurement exercée au ser- 
vice de la Compagnie. 

§ 5. 

(1) Les Tribunaux disci- 
plinairass du Reich seront 
compétents pour les fonc- 
tionnaires. 

(2) Les fonctionnaires 
seront traités comme les 
fonctionnaires du Reich en 
ce qui concerne la nomina- 
tion des Tribunaux disci- 
plinaires qui seront appelés 
à la décision, 
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serve silence, except in 50 
far as they have been ex- 
pressly set free from this 
obligation in the case in 
question. 


(3) Beamte shall not en- 
gage in another profession 
or occupation, or enter the 
Directorate (Vorstand), the 
Board of Management (Ver- 
waltungsrat) or the Super- 
visory Board (Aufsichsrat) 
of an undertaking working 
for profit, or accept gifts or 
remuneration in return for 
such services, without ex- 
press authorisation. 


§ 4. 

Temporarily unemployed 
Beamte shall forfeit their 
right to half-pay if they re- 
fuse to accept any office 
with the Reich or any em- 
ployment with the Company 
which may be offered to 
them, provided that euch 
office or employment cor- 
responds to their qualifica- 
tions, and the classification 
and pay of such office or 
employment correspond to 
those of the position hither- 
to occupied by them in the 
Company’s service. 


§ 5. 

(1) The disciplinary tri- 
bunals of tbe Reich shall 
be competent to try Reichs 
bahnbeamte. 

(2) Disciplinary tribunals 
for the trial of Reichsbahn- 
beamte shall be constituted 
as though Reichsbahn- 
heamte were Beamte cf 
Reich, 
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(3) Die Personalordnung 
bestimmt, welche Vorgesetz- 
ten für die Verhängung von 
Ordnungsstrafen zuständig 
sind. 


§ 6. 


Die Reichsbahnbeamten 
haben fiir ihre Vertretung 
gegeniiber der Gesellschaft 
die gleichen Rechte und 
Pflichten wie sie gesetzlich 
fiir die Reichsbeamten ge- 
geniiber der Reichsverwal- 
tung gelten. 


§ 7. 


Die Personalordnung 
kann fiir die F'aststellung 
und Einbringung von Fehl- 
betragen für die Reichs- 
bahnbeamten Vorschriften 
in Anlehnung an die $$ 134 
ff. des Reichsbeamtenge- 
setzes treffen, wobei die in 
der Personalordnung zu be- 
zeichnenden Stellen der Ge- 
sellschaft die den Behörden 
zustehenden Befugnisse er- 
halten. 


§ 8. 
Auf die Verfolgung 
vermögensrechtlicher An- 


sprüche aus dem Reichs- 
bahnbeamtenverhältnis sind 
die Bestimmungen der 
§§ 149 ff. des Reichsbeam- 
tengasetzes sinngemäß an- 
zuwenden. Als Oberste 
Reichsbehörde gilt der Ge- 
neraldirektor. 


59. 


Auf die im unfallver- 
sıcherungspflichtigen Be- 
trieb beschäftigten Reichs- 
babnbeamten und deren 
Hinterbliebene finden die 


(3) Le Reglement du 
Personnel déterminera 
quels seront les chefs com- 
pétents pour infliger des 
mesures disciplinaires. 


§ 6. 

Pour la représentation de 
leurs intérêts vis-à-vis de 
la Compagnie, les fonction- 
naires ont les mêmes droits 
et obligations légaux que 
les fonctionnaires du Reich 
vis-à-vis de l’Administra- 
tion du Reich. 


§ 7. 


En vue de constater et de 
récupérer des manquants, le 
Reglement du Personnel 
pourra comprendre pour les 
fonctionnaires des pre- 
scriptions analogues A celles 
aux §§ 134 et suiv, du 
Reichsbeamtengesetz. Dans 
ce cas les autorités de la 
Compagnie qui seront dé- 
signees dans le Reglement 
du Personnel, disposeront 
des attributions conférées 
aux autorités, 


§ 8. 


Les dispositions des 
§§ 149 et suiv. du Reichs- 
beamtengesetz s'applique- 
ront par analogie à la 
poursuite des réclamations 
d'ordre pécuniére résultant 
de la qualité de fonction- 
naire, Le Directeur Géné- 
ral représentera la Oberste 
Reichsbehörde. 


§ 9. 

Les dispositions du Un- 
fallfiirsorgegesetz du 18 juin 
1901 (Reichsgesetzblatt p. 
211) s’appliqueront par 
analogie aux fonctionnaires 
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(3) The Staff Regula- 
tions shall specify the de- 
partmental heads who shall 
be capable of taking disci- 
plinary action. 


§ 6. 


Reichsbahnbeamte shall 
have the same rights in res- 
pect of the representation 
of their interests as against 
the Company as the law 
accords to Beamte of the 
Reich as against Depart- 
ments,of the Reich. 


§ 7. 


The Staff Regulations 
may contain provisions for 
the settlement and recovery 
of short payments similar 
to Sections 134 and the fol- 
lowing sections of the 
Reichsbeamtengesetz. Inthis 
case the Company's authori- 
ties designated in the Staff 
Regulations shall exercise 
the functions conferred by 


the Reichsbeamtengesetz 
upon authorities of the 
Reich. 


§ 8. 


The provisions of Sec- 
tions 149 and of the follow- 
ing sections of the Reichs- 
beamtengesetz shall applyby 
analogy to the prosecutionof 
monetary claims against 
Reichsbahnbeamte arising 
out of their position as Be- 
amte. The Director Gene- 
ral shall represent the 
Oberste Reichsbehörde (Su- 
preme Authority of the 
Reich). 


59. 


The provisions of the law 
concerning insurance against 
accident (Unfallfürsorge- 
gesetz) of June 18th, 1901 
(Reichsgesetzblatt, p. 211), 
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Vorschriften des Unfallfür- 
sorgegasetzes vom 18. Juni 
1%1 (Reichsgesetzbl. S. 211) 
sinngemäß Anwendung. 


§ 10. 


(1) Die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft über- 
nimmt auf dem Gebiet der 
Kranken-, Unfall-, Invali- 
den- und Angestelltenver- 
sicherung, desgleichen hin- 
sichtlich der Zusatzversiche- 
rungen die Aufgaben der 
Reichsbahnverwaltung. 


(2) Die Reichsversiche- 
rungsordnung und das An- 
gestelltenversicherungsge- 
setz werden wie folgt ge- 
ändert: 


I. In den §§ 169, 172, 1234, 

1235 der Reichsversiche- 
rungsordnung, ferner im 
§ 11 des Angestellten- 
versicherungsgesetzes 
werden hinter dem 
Wort „Reichs“ einge- 
fügt die Worte „der 
Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft“, 


II. Im § 12 Abs, 1 Ziffer 1 
des Angestelltenver- 
sicherungsgesetzes wer- 
den hinter den Worten 
„Beamte des Reichs“ 
eingefügt dr: Worte 
„der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft“; die 
Worte „im Reichs- oder 
Landesdienste“ werden 
ersetzt durch die Worte 
„im Dienste des Reichs, 


der Deutschen Reichs-. 


bahn-Gesellschaft oder 
eines Landes". Im § 12 


occupés dans l’exploitation 
assujettie à l’assurance en 
cas d’accidents. 


§ 10. 


(1) Dans le domaine des 
assurances contre la mala- 
die, les accidents et l’invali- 
dité et de l’assurance des 
employés, de méme ou en 
ce qui concerne les as- 
surances additionnelles, la 
Deutsche Reichsbahn-Ge- 
sellschaft assume les 
charges de |’ Administration 


des chemins de fer du 
Reich. 
(2) La Reichsversiche- 


rungsordnung et le Ange- 
stelltenversicherungsgeset 7. 
seront modifiés comme 
suit: 


I. Dans les §§ 169, 172, 
1234 et 1235 de la 
Reichsversicherungs- 
ordnumg et au § 11 du 
Angestelltenversiche- 
rungsgesetz, seront in- 
tercalés apres les 
mots „du Reich” les 
mots „de la Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft.“ 

II. Dans le $12al.1No.1 
du Angestelltenver- 
sicherungsgesetz se- 
ront intercalés aprés 
les mots “fonction- 
naires du Reich” les 
mots “de la Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft” et les mots 
„au service du Reich 
ou d’un Pays” seront 
remplacés par les 
mots “au service du 
Reich, de la Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
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shall apply by analogy to 
such Beamte as are engaged 
in employment which ren- 
ders insurance against acci- 
dent necessary. 


§ 10. 


(1) The Deutsche Reichs- 
bahn - Gesellschaft assumes 
the obligations of the Ad- 
ministration of the Railways 
of the Reich in respect of 
insurance against sickness, 
accident, old age and un- 
employment and of special 
insurance, 


(2) The statutory regula- 
tions regarding Reich insu- 
rance (Reichsversicherungs- 
ordnung) and the law re- 
garding the insurance oi 
employees (Angestellten- 
versicherungsgesetz) shall 
be modified ag follows: 

I. In Section 169, 172, 
1234 and 1235 of the 
statutory regulations 
and Section II of the 
law, the words “of the 
Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft” shall be 
inserted after the 
words “of the Reich.” 


II. In Section 12, sub-sec- 
tion 1, Nr. 1, of the 
law, the words “of the 
Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft” shall be 
inserted after the 
words “Beamte of the 
Reich,” and for the 
words “in the service 
of the Reich or of a 
State” there shall be 
substituted the words 
“in the service of the 
Reich, of the Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 


III. 
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Abs. 1 Ziffer 2 des An- 
gestelltenversicherungs- 
gesetzes werden die 
Worte „Angestellte in 
Eisenbahn-, Post- und 
Telegraphenbetrieben 
dea Reichs oder der 
Länder“ ersetzt durch 
die Worte „Angestellte 
in Post- und Tele- 
sraphenbetrieben des 
Reichs sowie Ange- 
stellte der Deutschen 
Reichsbahn-Gesell- 
schaft‘. 


Im § 1237 der Reichs- 
versicherungsordnung 
und § 14 des An- 
gestelltenversicherungs- 
gesetzes werden hinter 
dem Worte „Reiche“ 
eingefügt die Worte 
„der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft“., 


IV. Hinter $ 625 der Reichs- 


versicherungsordnung 
wird als § 626 eingefiizt 
die Vorschrift: 


„Die Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft ist Träger der 
Versicherung, wenn 
der Betrieb für ihre 
Rechnung geht oder 
die Tätigkeit für ihre 
Rechnung ausgeübt 
wird.“ 


V.§ 892 Abs.2 der Reichs- 


versicherungsordnung 
erhält folgende Fas- 
sung: 


„Das gleiche gilt 


fiir dia Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft, für Gemein- 


Archiv für Eisenbahnwesen. 


III. 


IV. 


V. 


1925. 


schaft ou dun Pays“. 
Dans le § 12 al. 1 
No. 2 du Angestellten- 
versicherungsgesetz 
les mots “employés 
aux exploitations des 
Chemins de fer, de la 
Poste et de la Télé- 
graphie du Reich ou 
des Pays” seront rem- 
placés par leg mots 
“employés aux exploi- 
tations de la Poste et 
de la Télégraphie du 
Reich ainsi que les 
employés de la Deut- 
sche Reichsbahn-Ge- 
sellschaft“. 


Dans le § 1237 de la 
Reichsversicherungs- 
ordnung et au § 14 
du =‘ Angestelltenver- 
sicherungsgesetz, se- 
ront intercalés apres 


le mot “Reich” tæ 
mots “de la Deutsche 
Reichsbahngesell- 
schaft”. 


Après le § 625 de la 

Reichsversicherungs- 
ordnung sera ajouté 
comme § 626 la pre- 
scription suivante: 


“La Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft sera > institu- 
tion d’assurance, si 
lexploitation a lieu 
pour son compte ou 
si l'activité est 
exercées pour son 
compte.” 


L’alinda 2 du § 892 
de la Reichsversiche- 
rungsordnung sera ré- 
digé comme suit: 


“Les mèmes dispo- 
sitions seront appli- 
quées à la Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
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schaft or of a State.” 
In Section 12, sub-sec- 
tion 1, Nr. 2 of the 
law, for the words 
“employees inthe Rail- 
way, postal and tele- 
graphic services of the 
Reich or of the States” 
there shall be substi- 
tuted the words “em- 
ployees in the postal 
and telegraphic ser- 
vices of the Reich and 
employees of the 
Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft.” 


III. In Section 1237 of 


the statutory regula- 
tions and Section 14 
of the law, the words 
“of the Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft” shall be inser- 
ted after the words 
“of the Reich.” 


IV. After Section 625 of 


the statutory regula- 

tions, the following 

provision shall be in- 

serted ag Section 626. 
“The Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft bears the res- 
ponsibility for the 
insurance if the ser- 
Vice ig exercised on 
its account.” 


V. Section 892, sub-sec- 


tion 2, of the statu- 
tory regulations shall 
be altered to read as 
follows: — 

“The same provi- 
sions shall apply to 
the Deutsche Reichs- 
bahn - Gesellschaft, 


14 
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den, | Gemeindever- 
bände und andere öf- 
fentliche Körper- 
schaften, die Ver- 
sicherungsträger sind. 
Die ' Ausführungsbe- 
hörden bestimmt die 
oberste Verwaltungs- 
behörde. Welche Stel- 
len der Deutschen 
Reichsbahn - Gesell- 
schaft als Ausfüh- 
rungsbehörden gelten, 
bestimmt deren Per- 
sonalordnung.“ 


§ 11. 


Die nach § 1360 der 
Reichsversicherungsord- 
nung bestehenden Sonder- 
anstalten der früheren 
Reichsbahnverwaltung w2r- 
den als Sonderanstalten der 
Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft zugelassen. Ihre 
Rechte und Verpflichtungen 
gehen auf die neuen Sonder- 

anstalten über. 


§ 12. 


(1) Bei der Berechnung 
der aus der Gewährleistung 
im § 20 des Gesetzes über 
die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft sich ergeben- 
den Bezüge ist der nach 
Reichsrecht erworbenen 
Dienstzeit die bei der Ge- 
aclischaft als Reichsbahn- 
beamter verbrachte Dienst- 
zeit hinzuzurechnen. 


(2) Angestellte und Ar- 
beiter, denen ein Rücktritts- 
recht zum Unternehmen 
Deutsche Reichsbahn zu- 


schaft, aux com- 
munes, aux associa- 
tiong de communes 
et autres corpora- 
tions publiques qui 
ont qualité d'insti- 
tutions d’assurance. 
Les autorités exécu- 
tives seront désignées 
par la Oberste Ver- 
waltungsbehörde. Le 
Règlement du Per- 
sonnel de la Deutsche 
Reichsbahn - Gesell- 
shaft fixera ses or- 
ganes qui seront con- 
sidérés comme auto- 
ritég exécutives.” 


§ il. 

Les imstitutions spéciales 
de lancienne Administra- 
tion des chemins de fer 
créées en vertu du § 1360 
de la Reichsversicherungs- 


ordnung seront admises 
comme institutione spé- 
ciales de la Deutsche 


Reichsbahn - Gesellschaft. 
Leurs droits et obligations 
seront assurés par les nou- 
velles institutions, 


§ 12. 


(1) Dans le calcul des 
retributions résultant da la 
garantie visce au § 20 de 
la loi concernant la Deut- 
sche Reichsbahn - Gesell- 
schaft, on devra ajouter au 
temps de service acquis 
daprès le droit du Reich, 
le temps de service accom- 
pli au service de la Com- 
pagnie en qualité de fonc- 
tionnaire. 


(2) Les employés et les 
ouvriers qui ont droit de 
retour à l'entreprise „Deut- 
sche Reichsbahn” pourront 


communes, joint com- 
muna) authorities 
and other public bo- 
dies which bear res- 
ponsibility for insa- 
rance. The exeo- 
tive authorities shall 
be designated by 
the highest admini- 
strative authority 
(Oberste Verwal- 
tungsbehörde). Tre 
Staff Regulations of 
the Deutsche Reichs- 
bahn - Gesellschaft 
shall specify those 
of its official organs 
which shall be con- 
sidered as executive 
authorities.” 


§ 11. 


The special institutions of 
the former administration 
of the Railways of the 
Reich established under Sec- 
tion 1360 of the statutory 
regulations, shall be accep- 
tel as special institutions 
of the Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft. The rights and 
obligations of the former 
special institutions shali 
pass to the new institutions. 


§ 12. 


(1) For the purpose of 
calculating the pay and al- 
lowances guaranteed in 
Section 20 of the law con- 
cerhing the Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft, the pe- 
riod of service with the 
Company shall be added io 
the effective period of ser- 
vice under the Reich. 


(2) Employees and work- 
men at present entitled to 
be taken back into the ser- 
vice of the Deutsche Reichs- 
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steht, können dieses Recht 


der Gesellschaft gegenüber - 


ausüben. 


§ 13. 

Die durch dieses Gesetz 
nicht geregelten Rechts- und 
Djonstverhadltnisse der Be- 
d:ensteten werden nach der 
Vorschrift im § 19 Abs. 1 
des Gesetzes über die 
Deutsche Reichsbahn - Ge- 
sellschaft durch die Perso- 
ralordnung geregelt. 


Deutsches Reich, Verordnung 
Finanzen: 

Vom 10. Oktober 1924. 
Miinzgesetzes. 


faire valoir ce droit vis-a- 
vis de la Compagnie. 


§ 13. 

Toutes les conditione 
juridiques et de service 
pour les agenta qui ne sont 
pa? réglées par la pré- 
sente loi, seront fixées par 
ie Reglement du Personnel 
conformément à la disposi- 
tion du § 19 al. 1, de la lai 
ecncernant la Deutsche 
Reichsbahn-Gesallschaft. 


des 


Reichsministers 
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Lahn undertaking shall re- 
tain the same right as 
against the Company. 


§ 13. 

Such conditions regula- 
ting the legal position of 
the service of the Company's 
Staff as are not determined 
by this law shall be solely 
determined by the Staff Re- 
gulations of the Company 
as prescribed by Section 19, 
subsection 1, of the law 
concerning the Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft. 


der 


Erste Verordnung zur Durchführung des 


(Die Reichsbahn S. 5, Reichsgesetzbl. II S. 383.) 


Verordnung des Reichsarbeitsministers: 
Beitragsordnung der Angestelltenversicherung v. 21. November 1924. 
(Reichsgesetzbl. I S. 7-45.) 


Ausführungsbestimmungen 
ministers: 


des, Reichsarbeits- 


Vom 14. November 1924 zur Verordnung über Ärzte und Kranken- 
kassen vom 30. Oktober 1923. 
(Reichsgesetzbl. I S. 743.) 


Verordnungen des Reichsverkehrsministers: 
Vom 1. November 1924 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Die Reichsbahn S. 8, Reichsbahngesetzblatt IT S. 425.) 


Vom 10. November 1924 zur Anlage C der Eisenbahn-Verkehrs- 


ordnung. 


(Reichsgesetzbl. II S. 426.) 


Bekanntmachungen der 


Gesellschaft: 


Vom 11. Oktover 1924 über Änderungen im Stande der Eisen- 


bahnämter 


Vom 17. Oktober 1924, betr. Abkürzungen für Reichsmark und 


Rentenmark 


Deutschen Reichsbahn- 


Die Reichs 
bahn 
Seite 


d 
or 6 
14* 
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Italien’). 
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ieeriungen der Deutschen Reichsbahn- Die Reihs- 


ahn 
Seite 


Gesellschaft: 

Vom 17. Oktober 1924, betr. Eisenbahnausbesserungswerke 

Vom 15. November 1924, betr. „Verfügungen“ des Generaldirek- 
tors oder der Hauptverwaltung 

Vom 17. und 27. November 1924, betr. Statistik dei im Betrieb: 
befindlichen Fisenbahnen Deutschlands sen Reichs- 
statistik) . . . e 

Vom 8. November 1924, Bete: Anfschreibimgen über E T 
pflichtige Privattelegramme . 

Vom 12. November 1924, betr. E E E 

Vom 25. November 1924, betr. Verkehrsstatistik für 1924 . 

Vom 23. November 1924, betr. Interalliierte Feldeisenbahnkom- 
mission 

Vom 25. November 1924, beit. Reichshähndirektion Een (Ruhr) 

Vom 1. Dezember 1924, betr. Reichsbahndirektion Mainz 

Vom 1. Dezember 1924, betr. Neuordnung des Ku 
prüfungswesens . . ; 

Vom 10. Dezember 1924, ketri Percona lordi? (Teil D. 
Vom 14. Dezember 1924, betr. Meldung von Betriebsunfällen, 
Betriebsstörungen und außergewöhnlichen Ereignissen’ . 
Vom 12. Dezember 1924, betr. Dienstbezeichnungen für die 
oberen Reichsbahnbeamten 

Vom 2. Dezember 1924, betr. Einbeziehung der Treibachsen der 
Triebwagen bei der Ermittlung der Wagenachskilometer . 

Vom 28. November 1924, betr. san mit der Verwaltungs- 
Akademie : 

Vom 11. Dezember 1924, beti Verlegung eines E 
Verkehrsamts 

Vcm 13. Dezember 1924, belie ise a: ind Fernsprech- 
verkehr ; 

Vom 16. Dezember 1924, Bein Bananen E 

Vom 16. Dezember 1924, betr. Ausgabe eines Kommentars zur 
Personalordnung g Be E dd 


Frachtermäßigungen fürinländischen Wein. 
Gazz. Nr. 168: Boll. Nr. 30, I, S. 442. 


5 


m 
í 


kel 


Ministerialerlaß vom 9. Juni 1924, betreffend 


In diesem Erlaß ist bemerkenswert, daß der Einnahmeausfall bei Aufstel- 


lung der Verkehrseinnahmen in einem zwischen dem Finanzministerium und dem 
Verkehrsministerium vereinbarten Umfang berücksichtigt wird. 


ufficiale delle ferrovie dello Stato. 


1) Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; Boll. — Bollettino 
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Ministerialerlaß vom3. Juli 1924, Nr. 340, betreffend die 
neue Verwaltungsordnung für die Fürsorgeanstalt (Opera 
di previdenza) für das Personal der Staatseisen- 
bahnen. 

Boll. Nr. 33, I, S. 457. 


K. Verordnung vom 19. Juli 1924, Nr. 1243, betreffend die 
Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahn- 
linien von Fiume mit der der Staatseisenbahnen. 

Gazz. Nr. 195; Boll. Nr. 35, I, S. 470. 

Durch den am 27. Januar 1924 in Rom abgeschlossenen Vertrag zwischen 
Italien und dem Königreich der Serben, Kroaten und Slovenen ist Fiume und ein 
zugehöriger Gebietsteil an Italien gefallen. Durch die Verordnung vom 19. Juli 
1924 werden nunmehr die Eisenbahnen von Fiume dem Netz der Staatseisenbahnen 
einverleibt. Vom Rechnungsjahr 1924/25 an werden die Einnahmen und Ausgaben 
dieser Strecken und ihrer Anlagen in den Haushalt der Verwaltung der Staats- 
eisenbahnen aufgenommen. 


K.Verordnungvom19. Juli 1924, Nr. 1321, betreffend Z u- 
teilungeineshéheren Offiziers der königlichen Armee 
an den Verwaltungsrat der Staatseisenbahnen. 

Gazz. Nr. 209; Boll. Nr. 37, I, S. 483. 

Dem Verwaltungsrat der Staatseisenbahnen wird ohne Stimmrecht ein höherer 
Generalstabsoffizier der königlichen Armee als Vertreter des Kriegsministeriums 
zugeteilt. Er wird auf Vorschlag des Kriegsministers vom Verkehrsminister 
ernannt. Dieses Mitglied bleibt drei Jahre im Amt und kann wieder ernannt 
werden. 


K. Verordnung vom 28 August 1924, Nr. 1395, betreffena 
die Einrichtung der Bauämter (Circoli di ispezione del 
Genio Civile) und Reform des Obersten Rats für die 
öffentlichen Arbeiten. 

Gazz. Nr. 221; Boll. Nr. 39, I, S. 489. 


Für den Obersten Rat für die öffentlichen Arbeiten (Consiglio superiore dei 
lavori pubblici) sind 24 Gruppen von Mitgliedern vorgesehen. Hierunter befinden 
sich: die höheren technischen Beamten des Eisenbalinneubaus, die den Zentral- 
büros des Generalinepektorats der Eisenbahnen zugeteilt sind und mindestens 
dem zweiten Grad der Besoldungsordnung der Staatseisenbahnen angehören; der 
Generalinspektor für die Eisenbahnen, Straßenbahnen und Kraftfahrzeuge; 4 tech- 
nische Beamte der Staatseisenbahnen, die mindestens dem zweiten Graal der 
Besoklungsordnung der Staatseisenbahnen angehören. 

Der Oberste Rat gliedert sich in vier Abteilungen. Die vierte Abteilung 
umfaßt Eisenbahnen, Straßenbahnen, öffentliche Kraftfahrzeug- und Binnen=chiff- 
fahriunternehmungen. 
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Bei jeder Abteilung wird alljährlich ein ständiger Ausschuß von acht Mit- 
gliedern gebildet. 


nn nr 


K. Verordnung vom 25. September 1924, Nr. 1477, be: 
treffend die Neuordnung der Abteilungen des Mini- 
steriums der öffentlichen Arbeiten. 

Gazz. Nr. 231; Boll. Nr. 42, I, S. 516. 


Bei der Zentralverwaltung der öffentlichen Arbeiten werden folgende Abtei- 
lungen eingerichtet: 

Generaldirektion für die allgemeinen Angelegenheiten und Gebäude; 

Generaldirektion für Straßenbau und Häfen; 

Generaldirektion für Wasserkraftanlagen und Ameliorationen; 

Generalinspektorat für besondere Aufgaben; 

Generalinspektorat für die Eisenbahnen, Straßenbahnen und Kraftfahrzeuge. 


Erlasse des Ministerpräsidenten vom 8 Oktober 
1924, betreffend Bestimmungen über die Normalisierung 
der Bedarfsgegenstände der Staatsbehörden. 

- Gazz. Nr. 252; Boll. Nr. 45. I, S. 539. 

Den Staatsbeliörden wird die Anwendung weiterer von dem Komitee „Unim“ 
in Mailand herausgegebener Normalisierungstabellen für technische Pläne (Papier- 
format, Linienabstand und Linienstärke, Buchstaben und Ziffern, Darstellung von 
Schrauben, Zahnrädern, Maßstäben usw.) zur Pflicht gemacht. 


K. Verordnung vom 30. Oktober 1924, Nr. 1686, betref- 
fend die Tätigkeit der „Eisenbahnmiliz für die 
nationale Sicherheit“ (Milizia Ferroviaria per la Sicu- 

rezza Nazionale). 
Gazz. Nr. 261; Boll. Nr. 46, I, S. 543. 


Auszug. 


Die Eisenbahnmiliz ist eine Sonderabteiluug der freiwilligen Miliz'), die ihre 
Tätigkeit im Bereich des Eisenbahndienstes zum Schutz des Staatseigentums und 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung ausübt. Sie ist ein Teil der bewaffneten 
‘Macht; ihre Angehörigen sind, abgesehen von bestimmten Ausnahmefällen, den 
Bestimmungen für die freiwillige Miliz unterworfen. 

Wenn das Personal der Eisenbahnmiliz zum ständigen Dienst für bestimmte 
Zeitabschnilte einberufen ist, übt es im Bereich der Eisenbahn vollständig die 
Tätigkeit der Sicherheitspolizei aus. Bei Ausübung der Überwachungstätigkeit zur 
Aufrechterhaltung der öffentlichen Ordnung handelt die Eisenbahnmiliz unter dem 
Befehl und der ausschließlichen Verantwortlichkeit der Sicherheitskommiseare, 
wobei sie mit den Karabinieri zusammenwirkt, 

Soweit besondere Bedürfnisse des Dienstes es erfordern, können die Offiziere 
und Mannschaften der Eisenbahnmiliz von ihren eisenbahndienstlichen Aufgaben 
entbunden werden. 


1) d.i. die militärische Organisation der faszietischen Partei. 
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Die Eisenbahnmiliz hat folgende Organisation: 

Dem Gruppenkommandant der Eisenbahnlegionen sind 14 Eisenbahnlegionen 
unterstellt (die den Bezirksdirektionen und Delegationen entsprechen). Jede 
Legion besteht aus 3—5 Cohorten, jede Cohorte aus 3—5 Centurien, jede Centurie 
aus 3—5 Manipeln. Jede Legion stellt 3—8 ständige Stationskommandos auf. 

Die Rangordnung ist dieselbe wie beim ordentlichen Militär. 

Die Offiziere und Mannschaften der Eisenbahnmiliz sind (abgesehen von 
den Offizieren des Gruppenkommandos) ausschließlich aus den Beamten und Ange- 
stellten der Staatseisenbahnen auf Grund freiwilliger Meldung entnommen. 

Das Personal des Gruppenkommandos ist ständig im Dienst. Die Legions- 
und Stationskommandanten und ihr Personal leisten für einen bestimmten Zeit- 
abschnitt ununterbrochen Dienst. Die übrigen Offiziere und Mannschaften werden 
nach Bedarf zum Dienst einberufen. 

Die in die Eisenbahnmiliz eingereihten Offiziere und Mannschaften behalten 
ihre Eigenschaft und ihre Rechte als Bisenbahnbedienstete. 

An den Tagen, an denen sie tatsächlich Milizdienst versehen, erhalten sie 
Tagegelder außer ihren Gehaltsbezügen Wenn sie dauernd diesen Dienst leisten, 
so erhalten sie einschließlich ihres Gehalts mindestens den Monatsbezug des 
entsprechenden militärischen Grades. 

Alle Ausgaben für die Tätigkeit der Eisenbahnmiliz gehen auf Rechnung des 
Verkehrsminieteriums. Die Eivenbahnmiliz untersteht in disziplinarer Beziehung 
dem Generalkommando der freiwilligen Miliz, in technischer Beziehung dem Ver- 
kehrsministerium. Dr. 8. 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Sarter, Adolf, Dr., Reichsbahndirektionspräsident und Kittel, Theod., Dr., 
Ministerialrat, Mitglied der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft, Die neue Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, ihr Aufbau und ihr Wirken. Auf 
Grund der Bestimmungen des Reichsbahngesetzes vom 30. August 
1924, der Gesellschaftssatzung und des Reichsbahnpersonal- 
gesetzes und aus der geschäftlichen Praxis heraus bearbeitet. 
325 S. groß 8°. Berlin 1925. Verlag für Politik und Wirtschaft. 
Geb. 8,50 M. 


Nachdem Jahrzehnte lang die Gesetzgebung auf dem Gebiet des deut- 
schen Eisenbahnwesens völlig stillgelegen hat, ist, seitdem die Weimarer 
Verfassung das Reich zum Träger der Eisnbahnhoheitsrechte gemacht hat, 
eine lebhafte, ja man möchte sagen stürmische Bewegung eingetreten, die, 
wie es scheint, auf lange Zeit ihren Abschluß in dem Reichsbahngesetz 
vom 30. August 1924 und den damit zusammenhängenden gesetzlichen Be- 
stimmungen gefunden hat. In dem vorliegenden Buch wird der Versuch 
gemacht, diese Bewegung in ihren Hauptphasen zu schildern und alsdann 
das Reichsgesetz selbst zu erläutern, das nicht zu verstehen und dessen 
Bedeutung nicht zu würdigen ist, wenn man seine Entstehungsgeschichte 
nicht genau kennen gelernt hat. Dieser Versuch ist m. E. durchaus ge- 
lungen. Die Verfasser bieten uns eine vollständige, erschöpfende, dazu 
klare und knappe Darstellung der gegenwärtigen Rechtslage 
derReichsbahnen.. Sie bieten insofern noch mehr, als viele tatsäch- 
lichen Vorgänge und Ermittlungen, die zum Teil ganz neu, zum Teil in 
den Tages- und Fachschriften zerstreut und schwer aufzufinden sind, über- 
sichtlich zusammengestellt werden. Hier und da wird eine maßvolle und 
streng sachliche Kritik geübt, und die Verfasser unterlassen auch nicht, 
über die zukünftige Entwicklung der Reichsbahnen beachtenswerte Winke 
zu geben. 

Ein solches Buch bietet der kritischen Beleuchtung wenig Spielraum. 
Ich beschränke mich daher darauf, den Hauptinhalt mitzuteilen und nur 
wenige, m. I2. besonders wichtige Stellen hervorzuheben. 

Das Buch zerfällt in zwei Teile, die wissenschaftlich-dogmatische 
Darstellung der Geschichte und der Verhältnisse der Reichsbahnen (bis 
S. 205) und den Abdruck der Quellen (S. 207—318), u. zw. des Reichsbahn- 
gesetzes und der Gesellschaftssatzung auch in dem von dem Organisations- 
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kumitee festgestellten französischen und englischen Text. Es folgt ein 
alphabetisches Inhaltsverzeichnis, und die Benutzung des Werks wird außer- 
dem dadurch erleichtert, daß bei den einzelnen Paragraphen der gesetz- 
lichen Bestimmungen auf die Stellen higewiesen wird, wo sie erläutert sind. 
- Es würde sich empfohlen haben, auch bei dem vorangestellten Inhalts- 
verzeichnis die Seitenzahlen beizufügen. 

Der dogmatische Teil hat zehn Abschnitte 1. Übersicht über 
die bisherige Entwicklung. Die Grundlagen des deutschen 
Eisenbahnwesens sind die Verfassung vom 11. August 1919, der durch Ge- 
setz vom 30. April 1920 genehmigte Staatsvertrag über die Übertragung 
der deutschen Staatsbahnen auf das Reich, die Verordnung vom 12. Februar 
1924 über die Schaffung einer selbständigen Reichsbahn, das sogenannte 
Dawes-Gutachten und die Londoner Konferenz, und das Reichsgesetz vom 
90. August 1924 nebst Satzung der Reichsbahn-Gesellschaft und Reichbahn- 
personalgesetz. In dem zweiten Abschnitt, die neue Reichs- 
bahn-Gesellschaft in rechtlicher Beziehung, wird das 
Verhältnis dieser Rechtsquellen zueinander, das allmähliche organische 
Fortschreiten der Hauptgrundzüge bis zu der jetzigen Gestaltung der 
Reichsbahn-Gesellschaft dargestellt. Ich mache besonders aufmerksam auf 
das Kapitel C (S. 27—31), wo m. W. zum erstenmal erschöpfend dargestellt 
wird, in welchen Bestimmungen das Reichsgesetz vom 30. August 1924 
Abweichungen von der Reichsverfassung enthält, die zur Folge hatten, daß 
das Gesetz mit qualifizierter Mehrheit vom Reichstag angenommen werden 
mußte. Sehr eingehend wird auch das Verhältnis der neuen Gesetze zu 
dem Staatsvertrag von 1920 erläutert und dabei nachgewiesen, welche Be- 
stimmungen des Staatsvertrags durch das Reichsbahngesetz nicht berührt 
werden. Der zweite Abschnitt behandelt dann sehr ausführlich die rechtliche 
Natur der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (vgl. auch S. 102 und 103), 
die eine Aktiengesellschaft ist, sofern ihr Vermögen aus Aktien (Stamm- 
aktien und Vorzugsaktien) besteht, aber doch wieder keine Aktiengesell- 
schaft, da die Aktien eine ganz andere Bedeutung haben, als die Aktien 
der im Handelsgesetzbuch behandelten Aktiengesellschaften, die ferner 
eine Generalversammlung der Aktionäre nicht kennt, und in der der Ver- 
waltungsrat ganz andere Befugnisse hat und ganz anders organisiert ist, 
als der Aufsichtsrat der handelsrechtlichen Aktiengesellschaften. Kurz 
gesagt, das Gesetz hat hier ein ganz neues, eigenartiges Gebilde ge- 
schaffen, das vielleicht, wenn es einmal zu Streitigkeiten kommen sollte, 
den Rechtsgelehrten noch vielen Anlaß zu scharfsinnigen Betrachtungen 
bieten wird. Dabei spielt besonders auch der starke ausländische Einschlag 
eine Rolle, wodurch die Reichsbahn-Gesellschaft eine Art von internatio- 
nalem Charakter erhält. — Aus dem Abschnitt 2 möchte ich auch noch das 
Kapitel L (S. 67—81) hervorheben, das das Verhältnis der Reichsbahn zu 
den Privatbahnen und Kleinbahnen, eine sehr schwierige Materie, béhan- 
delt. Die Verfasser haben es auch hier verstanden, diese vielfach ver- 
wickelten Fragen unter Beherrschung des gesamten Materials in klarer 
und erschöpfender Darstellung vorzuführen. Zu S.77 unten bemerke ich 
beiläufig, daß die Unterscheidung von nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
und Straßenbahnen sich nicht in dem preußischen Kleinbahngesetz befindet, 
sondern erst durch die Ausfiihrungsanweisung der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und des Innern vom 13. August 1898 hauptsächlich aus 
Zweckmäßigkeitsgründen bei der Fassung der Genehmigungsurkunde ge- 
troffen ist. (Vgl. Gleim, Das Gesetz über Kleinbahnen, 4. Aufl., S. 53.) 
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Der dritte Abschnitt handelt von den Organen für die Durchfüh- 
rung der Reparationsverpflichtungen des Deutschen Reichs, wobei die 
Reichsbahn bekanntlich eine sehr wichtige Rolle spielt. In dem vierten 
Abschnitt wird die finanzielle Organisation der Reichsbahn erörtert, wobei 


die gewaltigen Schwierigkeiten bei der Lösung dieser Fragen und ihre - 


Überwindung gewürdigt werden. S. 94 bis 99 enthalten viele neue, in welt- 
teren Kreisen nicht bekannte Angaben über die Vorzugs- und die Stamm- 
aktien, deren Bedeutung und Zweck hierdurch erst richtig verstanden 
werden. 

In dem fünften Abschnitt erörtern die Verfasser die Verfassung 
der Gesellschaft, wobei ich wieder besonders auf die historische Ein- 
leitung (S. 100 bis 103) aufmerksam mache. Der Abschnitt enthält eine 
Reihe von tatsächlichen, besonders für den praktischen Gebrauch wertvollen 
Angaben. In Kapitel K, S. 183—135, wird auf Reformbestrebungen hin- 
gewiesen, zunächst eine allmähliche andere Abgrenzung der Verwaltungs- 
bezirke nach sachlichen Gesichtspunkten. Die jetzige Gestaltung läßt sich 
nur aus der geschichtlichen Entwicklung erklären. Sodann äußern sich 
die Verfasser über die Vorbildung des Personals und die Personalpolitik 
bei Besetzung der leitenden Stellen. Sie halten es m. E. mit Recht für 
zweckmäßig, daß die geltenden Bestimmungen über die Ausbildung der 
höheren Eisenbahnbeamten nicht wesentlich geändert werden, es scheint 
ihnen jedoch zweckmäßig, die praktische Ausbildung mehr in die Verwal- 
tung zu verlegen. Ferner müßte die Laufbahn zu leitenden Stellen auch 
anderen tüchtigen Menschen ohne Rücksicht auf die akademische Vorbil- 
dung offen stehen (S. 135). 

Der sechste Abschnitt erörtert dasHoheits-und Aufsichts- 
recht des Reichs, der siebente Abschnitt Personal- 
fragen. Der achte Abschnitt beschäftigt sich mit dem vielbe- 
sprochenen Eisenbahnkommissar, dessen Ursprung, Bedeutung 
und Stellung und seinen Rechten und Pflichten. Die Verfasser enthalten 
sich selbstverständlich jeder Polemik in dieser immerhin heiklen Frage. 
Man gewinnt den Eindruck, daß, wenn die finanzielle Entwicklung der 
Reichsbahn eine einigermaßen normale ist — und das hängt ja mit der gan- 
zen weiteren wirtschaftlichen Entwicklung nahe zusammen — wir uns über 
die Tätigkeit des Kommissars keine Sorge zu machen brauchen. 

Der neunte Abschnitt, der von der Finanzgebarung der 
Reichsbahn-Gesellschaft handelt, ist besonders inhaltreich durch die vielen, 
zum Teil ganz neuen tatsächlichen Mitteilungen. Sehr übersichtlich 
werden die finanziellen Ergebnisse der deutschen Staatsbahnen für die 
Jahre 1908 bis 1912 zusammengestellt. Eingehend wird dann die Frage 
erörtert, ob die deutschen Staatsbahnen nicht durch Änderung von Verwal- 
tungsmaßnahmen eine noch höhere Rente hätten herauswirtschaften kön- 
nen." Verschiedene Hemmnisse, die dem entgegengestanden haben, werden 
betrachtet mit dem Ergebnis, daß bei der Höhe der Einnahmen und der 
guten Rente der Vorkriegszeit die Eisenbahnverwaltungen keinen Anlaß 
genommen haben, der Prüfung dieser Fragen näher zu treten. Von prak- 
tischer Bedeutung ist diese Frage ja heute nicht mehr, und ich sehe davon 
ab, meine abweichende Ansicht an dieser Stelle zu begründen. Es kommen 
dann die Folgen der Kriegs- und der Nachkriegszeit für die Finanzen der 
Reichsbahn zur Sprache, die wiederum erläutert werden durch zahlenmäßige 
Beispiele, und sodann der finanzielle Stand und die finanziellen Aussichten 
der Reichsbahn-Gesellschaft. Mit großer Zurückhaltung wird die ge- 
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radezu auffallende Verbesserung des Betriebskveffizienten in den Monaten 
Dezember 1923 bis April 1924 beurteilt, in denen der Betriebskoeffizient 
bis auf 685% heruntergegangen ist. Dieses Ergebnis sei in erster 
Linie der übermäßigen Zurückhaltung der Ausgaben für die Bahnunterhal- 
tung, die Beschaffung der Betriebsmittel und die Einschränkung der Bau- 
taiigkeit zu danken, Ersparnisse, die sich auf die Dauer ohne Schädigung 
der Reichsbahn nicht aufrecht erhalten lassen. Es folgen kurze Kapitel über 
die Verwendung der Überschüsse und die Rücklagen, über die Verkehrs- 
steuer — wobei mit Recht auf den Widerspruch des von Sir William Acworth 
mitverfaßten Gutachtens und des Gutachtens desselben Verfassers über die 
Sanierung der österreichischen Bundesbahnen hingewiesen wird — und 
die Leistungen der Reichsbahn für die Zollverwaltung, die Post- und 
Telegraphenverwaltung und die Militärverwaltung, Leistungen, für die in 
Zukunft diese Verwaltungen angemessene Vergütungen an die Keichsbahn 
zu zahlen haben. Das Ergebnis der Untersuchungen über die finanziellen 
Erfolge der Reichsbahngesellschaft geht dahin, daß, unter der Vorausset- 
zung normaler Entwicklung der deutschen Wirtschaft, die Reichsbahn vor- 
aussichtlich imstande sein wird, die ihr durch den Londoner Pakt auferleg- 
ten Lasten zu tragen. In Kapitel G Il wird die Frage aufgeworfen, ob von 
einer statistischen Vergleichung der einzelnen Reichsbahnbezirke wirt- 
schaftlich günstige Folgen zu erzielen sind. Von einer Vergleichung der 
Einnahmen wird mit Recht als völlig zwecklos abgesehen, dagegen wird 
die statistische Aufzeichnung einzelner besonders zu Buch schlagender 
Ausgaben bei den einzelnen Direktionsbezirken befürwortet. Es müsse 
angegestrebt werden, „die gesamten Ausgaben einer Direktion in das Ver- 
hältnis zu ihren Leistungen zu setzen, die Selbstkosten eines Bezirks auf 
eine einzige Zahl zu bringen und dadurch die Vergleichsmöglich- 
keit zwischen den einzelnen Bezirken und innerhalb desselben Bezirks 
zwischen den einzelnen Jahren zu schaffen.” Die Verfasser glauben, daß. 
natürlich unter kritischer Würdigung der statistischen Zahlen, „eine der 
wichtigsten Vorbedingungen für durchschlagende finanzielle Erfolge der 
Gesellschaft geschaffen werden könne”. Diese und die sonstigen zahl- 
reichen wissenschaftlichen Untersuchungen über die Selbstkostenfrage „in 
eine für die Gesellschaft brauchbare Form zu gießen, werde eine der schwie- 
rigsten, aber auch dankbarsten Aufgaben der nächsten Zukunft sein“. 

Eine derschwierigsten Aufgaben gewiß, ob auch einedank- 
bare, ist eine andere Frage. Dankbar könnte die Aufgabe doch nur 
in dem Sinn sein, daß auf Grund solcher Untersuchungen wesentliche 
Ersparnisse und daneben eine wesentliche Verbesserung der finanziellen 
Erträge der Reichsbahn erzielt werden könnten. Da bin ich allerdings 
anderer Meinung. Je länger ich mich mit diesen Fragen theoretisch und 
praktisch beschäftigt habe, desto skeptischer denke ich über die praktische 
Brauchbarkeit derartiger Statistiken. Es ist neuerdings wieder eine be- 
sondere Liebhaberei, die Zeitschriften mit Untersuchungen über die Selbst- 
kostenfrage, das Verhältnis der Selbstkosten des Personen- und Güterver- 
kehrs zu füllen. Aber ist dabei jemals etwas Vernünftiges und praktisch 
Brauchbares herausgekommen? Man darf nicht vergessen, daß stati- 
stische Ermittlungen, wie sie hier angeregt werden, gewaltigen Aufwand an 
Personal und Zeit beanspruchen würde, die doch auch wieder neue Aus- 
gaben, und zwar recht erhebliche, zur Folge haben. 

Ein wahrhaft abschreckendes Beispiel eines furor statisticus 
bilden die Untersuchungen des Bundesverkehrsamts der Vereinigten 
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Staaten von Amerika. Sechs Jahre lang hat man die genauesten, auf wissen- 
schaftlicher Grundlage beruhenden Aufzeichnungen über die Kosten des 
Personen- und Güterverkehrs gemacht und ist dabei zu so völlig unrich- 
tigen Ergebnissen gekommen, daß man die Aufzeichnungen eingestellt hat. 
Seit dem Jahr 1913, also seit 11 Jahren, untersucht ein besonderer Aus- 
schuß des Bundesverkehrsamts die Anlagekosten der Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten, um damit eine feste Grundlage für die Bemessung der 
Tarife zu finden. Millionen und Millionen von Dollars sind dafür aus- 
gegeben. Herausgekommen ist so gut wie nichts; die für einige wenige 
Bahnen gefundenen Zahlen sind fast durchweg als unrichtig, jedenfalls un- 
brauchbar für den angestrebten Zweck angefochten worden. Da sollte man 
wirklich sagen: vestigia terrent. 

Der zehnte Abschnitt unseres Buchs trägt die Überschrift: Die 
Wirtschaftsführung der Gesellschaft. Die Verfasser han- 
deln von den kaufmännischen Grundsätzen und der Volkswirtschaft, der 
Tarifpolitik, der Baupolitik und der Beschaffungspolitik. In der Tarif- 
politik wird an dem auch in dem Gesetz zum Ausdruck gebrachten Grund- 
satz festgehalten, daß die Reichsbahn bei Festsetzung ihrer Tarife „in 
erster Linie für eine fortschreitende Entwicklung des wirtschaftlichen 
Lebens zu sorgen hat“. Anderseits muß sich die deutsche Wirtschaft, nach- 
dem die Reichsbahn so gewaltige Reparationsverpflichtungen hat auf sich 
nehmen müssen, Beschränkungen in der Forderung von Tarifermäßigungen 
auferlegen, d. h. neben dem wirtschaftlichen muß auch der finanzielle 
Gesichtspunkt mehr als in der Vorkriegszeit beachtet werden. Das schließt 
nicht aus, daß die Reichsbahn, soweit irgend möglich, von weiterer Er- 
höhung der jetzigen Tarife Abstand nehmen sollte. Auch hier wird alles 
hauptsächlich von der weiteren Entwicklung der deutschen Wirtschaft 
abhängen. 

Der ungemein reiche Inhalt dieses, ich möchte sagen, Handbuchs des 
Reichsbahnrechts, von dem einen Begriff zu geben ich versucht habe, wird 
die Leser überzeugt haben, daß das neue, verdienstliche Werk auf dem 
Schreibtisch nicht nur der Eisenbahner, sondern der Gerichte und der An- 
wälte und aller der vielen Gewerbetreibenden, die mit der Eisenbahn zu 
tun haben, einen dauernden Platz finden muß. A. v. d. L. 


Schulze, Hans, Geheimer Regierungsrat, Ministerialrat im preußischen 
Ministerium für Handel und Gewerbe. Das Gesetz über die 
Deutsche Reichsbahn und die Gesellschafts- 
satzung vom 30. August 1%4. Dreisprachige Handausgabe 
mit Einleitung und Anmerkungen nebst einem Anhang, enthaltend 
das Reichsbahnpersonalgesetz mit Begründung. 159 S. Kl. 8°. 
Berlin NW 7, 1924. Georg Stilke. Geb. 4 RM. 


Den größten Teil dieses Buchs (S.20 bis 159) bildet der Abdruck des 
Gesetzes über die Deutche Reichsbahn-Gesellschaft, der Satzung der 
(Gesellschaft und des Gesetzes über die Personalverhältnisse der Deutschen 
Reichsbahn. In jedem Paragraphen ist unter den deutschen Text der amt- 
liche französische und englische Text abgedruckt, und an einigen Stellen 
sind kurze erläuternde Bemerkungen eingefügt. Es wäre m. E. übersicht- 
licher gewesen, wenn diese Bemerkungen unter den Text gesetzt wären, 
wie es sonst allgemein üblich ist. Nach der vorliegenden Anordnung muß 
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sich der Leser häufig erst klar machen, was der Text ist und welches die 
Zusätze des Verfassers sind. In einer kurzen Einleitung (von 6 Seiten) 
gibt der Verfasser einen Überblick über die Entstehung des Gesetzes, im 
Vorwort bemerkt er, daß er „als Eisenbahnreferent des Handelsministe- 
riums im Auftrag seiner Regierung an der Bearbeitung des Gesetzes fort- 
laufend beteiligt gewesen ist”. A.v.d.L. 


Weirauch W., Dr. jur, Eisenbahnverkehrsordnung vom 27. De- 
zember 1908. Nebst Ausführungsbestimmungen. 2. Auflage (1922). 
Nachtrag, enthaltend die bis zum 1. November 1924 ergangenen 

Änderungen. 76 S. Kl. 8°. Berlin u. Leipzig, 1924. Walter de 
Gruyter & Co. 1,50 M. 


Der bekannte vortreffliche Kommentar zur lisenbahnverordnung 
von Blume-Weirauch, dessen 2. Auflage im Jahr 1922 erschienen ist’), war 
nicht mehr ganz auf der Höhe, weil seit dem Jahr 1922 eine große Anzahl 
von Änderungen in der Eisenbahnverkehrsordnung und den Ausführungs- 
hestimmungen ergangen sind. Zum erheblichen Teil handelte es sich um 
Beseitigung der vielen unter dem Einfluß des Weltkriegs und der Nach- 
kriegszeit erlassenen Ausnahmebestimmungen. Der Verfasser hat sich der 
dankenswerten Mühe unterzogen, in dem vorstehenden Nachtrag alle seit 
1922 vorgenommenen Änderungen übersichtlich, immer unter Voranstellung 
der Seitenzahl des Hauptwerks, zusammenzustellen und damit die zweite 
Auflage wieder vollständig dem gegenwärtigen Rechtszustand anzupassen. 
Die Beschaffung dieses Nachtrags ist für alle Besitzer der 2. Auflage eine 
unbedingte Notwendigkeit. Von der Herausgabe einer neuen 3. Auflage 
hat der Verfasser wohl deswegen abgesehen, weil nach dem Inkrafttreten 
des neuen Berner Übereinkommens vom 23. Oktober 1924 über den inter- 
nationalen Personen-, Gepäck- und Güterverkehr mit Sicherheit auf eine 
völlige Umarbeitung der Eisenbahnverkehrsordnung zu rechnen ist, die 
dann neu kommentiert werden muß. A.v.d.L. 


Leskow, R., Vorstand des Verkehrsbüros der Handelskammer in Leipzig, 
Handbuch für Eisenbahn-Verfrachter. Praktische 
Ausnutzung der Gütertarifierung, zweckmäßige Vorbereitung der 
Transporte und deren Sicherung vor Schadensfällen. 168 S. — 
Berlin C.2, 1925, Industrieverlag Spaeth & Linde. Geh. 5 M, 
geb. GN. 


Der größte Teil des vorstehenden Buchs (S. 36 bis 122) enthält eine 
Darstellung des Gütertarifsystems der deutschen Eisenbahnen und des In- 
halts der Eisenbahnverkehrsordnung, von dem einzelne Abschnitte abge- 
druckt und deren Bestimmungen zuweilen durch Beispiele aus dem prak- 
tischen Leben erläutert werden. In einer Einleitung wird die Bedeutung 
des Eisenbahnverkehrs gewürdigt, der Abschnitt A mit der Überschrift: 
Allgemeines zur Einführung des Eisenbahnwesens ist augenscheinlich 
fertiggestellt und gedruckt vor dem Reichseisenbahngesetz vom 30. August 
1924, also leider veraltet und er müßte umgearbeitet werden. Diesem Man- 
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gel wird kaum abgeholfen durch den Abdruck einiger Bestimmungen über 
die Organisation der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in der Schluß- 
betrachtung S. 145 bis 148. 

Die letzten Abschnitte enthalten kurze Ausführungen über die Vor- 
bereitung des Transports, die Spedition, die Handbehelfe für die Fracht- 
berechnung für kleine und große Kontore, über die Ermittlung der Fracht- 
und über Expreßgut. In der Anlage werden einige in der Eisenbahnver- 
kehrsordnung und sonst vorgeschriebene Muster abgedruckt. 

Das Buch ist für Geschäftsleute und sonstige Interessenten, die sich 
nicht aus den Quellen selbst unterrichten wollen oder können, ein nützlicher 
Wegweiser. | A v. d. L.. 


Bergslagernas järnvägsaktiebolag 1872—1922. Im Auftrag der Direktion 
von Bergslagernas järnvägar. Ahlberg, Vincent, Maschinen- 
direktor, Göteborg 1923. 495 S. (in schwedischer Sprache). 

Die bedeutendste schwedische Privatbahn, Bergslagernas järn- 
vägar, die selbst über ein Netz von 501 km verfügt, an vielen anschließen- 
den Bahnen stark oder überwiegend beteiligt ist und in enger Gemein- 
schaft mit Gäfle-Dala, Södra Dalarne und Stockholm-Västeras stand oder 
steht (gemeinsames Netz 1501 km), konnte vor zwei Jahren auf ein 
50jähriges Bestehen zurückblicken. Infolge der Gotenburger Ausstellung 
im Jahr 1923 und der engen Verbindung zwischen Gotenburg und 
Bergslagernas järnvägar verlegte man die Jubiläumsfeier auf 1923. Für 
diesen Zeitpunkt war auch die obige Jubiläumsschrift geplant, die in- 
dessen erst 1924 erschienen ist. Auf diese Weise konnte die Entwicklung 
bis in das Jahr 1923 hinein berücksichtigt werden. 

Es handelt sich nicht um eine bloße Gedächtnisschrift, sondern um 
einen wertvollen Beitrag zur Beurteilung der Entwicklung des schwedi- 
schen Eisenbahnwesens wie des Wirtschaftslebens im allgemeinen. Man 
muß bis auf das im Jahr 1906 von der schwedischen Staatsbahn anläßlich 
ihres 50Ojährigen Bestehens herausgegebene Werk (,,Statens järnvägar 
1856--19U6")') zurückgehen, um auf eine ähnliche eingehende Darstellung 
des schwedischen Eisenbahnwesens zu Kommen. 

Das Werk zerfällt in 14 Abteilungen: 1. Allgemeine Uebersicht, 
2. Entstehung der Bahn, 3. Organisation, 4. Anschluß an die Verkehrsge- 
meinschaft (Södra Dalarne, Gäfle-Dala, Stockholm-Västeras), 5. Anschluß 
an Eisenbahnvereine, 6. Beteiligung der Bahn an der Entstehung anschlie- 
ßender Bahnen, 7. die technischen Eigenheiten, 8. rollendes Material, 
9, Staatskontrolle, 10. Entwicklung des Verkehrs, 11. Kapitalbeschaffung, 
Betriebsergebnisse, 12. Personalverhältnisse, 13. statistische Angaben über 
die Bevölkerungszahl im Verhältnis zu den von der Bahn berührten Gegen- 
den, 14. leitende Persönlichkeiten der Bahn. 

Das Buch ist reich ausgestattet mit Porträts, Abbildungen von Bahn- 
höfen, Brückenbauten, rollendem Material, Zeichnungen, graphischen Dar- 
stellungen usw. 

Aus dem reichen Inhalt seien einige Mitteilungen herausgegriffen. 

Seit 1880 — in diesem Jahr wurde die Linie Gotenburg—Falun 
(Hauptlinie) in ihrer Gesamtheit eröffnet — hat sich der Verkehr vervier- 
facht. Nach dem Verwaltungsbericht über 1923, der dem Buch als An- 
lage beigegeben ist, wies die Gesellschaft für 1923 auf an 
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Einnahmen `, . . . . 2.2... 27,7 Mill. Kr. 
Ausgaben . . . . . . . . . 184 p n 
Demnach UeberschuB . . . . 9,3 Mill. Kr. 


Ihren groBen Aufschwung hat die Bahn vor allem der industriellen 
Entwicklung Schwedens in den letzten zwei Jahrzehnten zu verdanken. 
Die Linie Gotenburg—Falun ist die einzige bedeutendere Hauptverkehrs- 
linie des schwedischen Eisenbahnnetzes, die nicht in Staatsbesitz ist. Sie 
ist auf der Strecke Gotenburg—Mellerud (123 km) ein Glied der Linie 
Malmié—(Kopenhagen—)Gotenburg—Kristiania, über die der wichtigste 
Auslandverkehr nach Norwegen führt. Dadurch fällt der Bahn ein erheb- 
licner Personen- und Güterdurchgangverkehr zu. Weiter aber weist sie 
auch einen eigenen starken Verkehr auf; denn sie durchquert einen großen 
Teil Schwedens und verbindet in fast gerader Linie Mittelschweden mit dem 
wichtigsten schwedischen Hafen und Haupthandelsplatz, mit Gotenburg. 
Sie führt durch das auch im Ausland bekannte mittelschwedische Erzgebiet 
(Grängesberggesellschaft mit Stora Kopparbergs Bergslags A. B., die der 
Bahn den größten Güterverkehr zuführen), nächst dem Lapplanderz- 
gebiet das bedeutendste. Eine reiche Eisenindutrie mit Hochöfen, Mar- 
tinwerk, Walzwerk usw. (z. B. Domnarvets järnverk) hat sich hier ent- 
wickelt. Ausgedehnte Waldungen werden durchfahren, die den Anlaß für 
die Entwicklung einer bedeutenden Holz- und Papierindustrie geben. 
Neben dem Erzverkehr sind die Hauptgüter daher Holz, Holzmasse, Papier- 
masse, Papier. Durch die in Bau befindlichen, den nordwestlichen Teil 
von Dalsland erschließenden Bahnen Mellerud— Arvika und Amal—Arjäng 
wird der Bahn ein weiterer starker Holzverkehr zugeführt werden. Auch 
die Industrie in Trollhattan, begünstigt durch das dortige staatliche Kraft- 
werk, mit Nydqvist & Holm (bedeutende Lokomotivfabrik) und anderen 
großen Anlagen beeinflussen die Entwicklung der Bahn günstig. 

Bei der bedeutenden Rolle von Bergslagernas järnvägar ist die 
starke, von dieser Bahn ausgegangene Trustbewegung beachtenswert. 

Es haben sich verschiedene Privatbahnen enger zusammengeschlos- 
sen, entweder in der Weise, daß sie sich unter einem gemeinsamen Ver- 
kehrsleiter (trafikchef) gestellt oder überhaupt eine gemeinsame Verwal- 
{ung eingeführt haben, oder sie helfen sich gegenseitig mit rollendem 
Material aus, richten Gemeinschaftsbahnhöfe ein usw., alles Versuche, um 
die Verwaltungs- und Betriebskosten zu ermäßigen. Am wichtigsten und 
interessantesten sind die beiden Zusammenschlüsse der Bergslager- 
nas järnvägar „Trafikförvaltningen Göteborg-Stockholm-Gäfle“, ein von 
1909—1918 erfolgter Zusammenschluß zwischen Bergslagernas, Stockholm- 
Västeras und Gäfle-Dala järnvägar (insgesamt 1287 km), und der seit 1919 
bestehende Zusammenschluß zwischen Bergslagernas, Gäfle-Dala und 
Södra Dalarne järnvägar mit einem Gesamtneiz von 1025 km (Trafikför- 
valtningen Göteborg—Dalarne-Gäfle), eine einheitliche Verbindung von 
Gotenburg über Mittelschweden (Falun, Dalekerlien) bis an den Ostsee- 
hafen Gävle, 180 km nördlich von Stockholm. Der Grundgedanke dieser 
beiden trustartigen Zusammenschlüsse ist, daß für die angeschlossenen Ver- 
waltungen vereinfachende Maßnahmen getroffen wurden, ohne daß eine 
Bahn Verlust erleidet, wenn auch ihr Verkehr etwas geringer wurde, fer- 
ner aber den Verkehr über ihre Strecken zu leiten. Die erste Verbin- 
dung (B. S. S.) gestaltete sich folgendermaßen. Die genannten Bahnen 
stellten sich unter eine gemeinsame Verwaltung (je zwei Vertreter aus der 
Verwaltung der angeschlossenen Bahn), die den Betrieb und Verkehr sämt- 
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licher angeschlossener Bahnen regelte. So konnte insbesondere über das 
Personal in gemeinsamem Interesse verfügt werden, ein Austausch der 
Wagen im Bedarfsfall eintreten usw. Wichtig für die Allgemeinheit ist 
die Berechnung durchgehender Tarife, was bei dem in Schweden üblichen 
Zonentarif, bei dem die Reisen bei längeren Entfernungen verhältismäßig 
billiger werden, von großer Bedeutung ist. Für Streitigkeiten waren drei 
Schiedsmänner eingesetzt, um langwierige- Prozesse zu vermeiden. Die 
einzelne Bahnverwaltung erhält für die Ueberlassung ihres Netzes an die 
gemeinsame Verwaltung einen gewissen Prozentsatz vom Ueberschuß. Der 
Verteilungsprozent war bei diesem ersten Zusammenschluß unter Zu- 
grundelegung der Betriebsergebnisse der Jahre 1904—1907 errechnet. Es 
erhielten: Bergslagernas järnvägar 51%, Stockholm—Västeras 25,2 %, 
Gäfle—Dale 23,3%. 

Und doch führte dieses durchaus gesunde Prinzip zu einem Aufhören 
der Gemeinschaft. Im Jahr 1909 brach ein Streik aus, von dem die Bahnen 
in ganz verschiedener Weise betroffen wurden. Am wenigsten litt die 
Linie Stockholm—Västeras, die nun die Verluste der anderen decken mußte. 
Obwohl sich dieser Verlust in den späteren Jahren ausglich, war er doch 
der Grund für den Austritt der Linie Stockholm—Västeras. Auch führte die 
durch den Krieg herbeigeführte Absperrung dazu, daß der Verkehr 
ganz andere Wege einschlug, als es unter normalen Verhältnissen der 
Fall gewesen wäre. Dieselbe Erfahrung hatten ja auch die schwedischen 
Staatsbahnen gemacht, denen der Durchgangverkehr Rußland-England zu- 
fiel, noch dazu über Haparanda und durch ganz Schweden, wegen des ab- 
.gesperrten Ostseeverkehrs. So zerschlug sich dieser erste trustartige Zu- 
sammenschluß des schwedischen Privatbahnnetzes (1918). 

Der gesunde Gedanke dieses Zusammenschlusses führte indessen 
unmittelbar darauf zu einem neuen, noch heute bestehenden Zusammen- 
schluß, der schon erwähnten „Trafikvörvaltningen Göteborg—Dalarna— 
Gäfle“ (G.D.G.). Die Zusammensetzung der Verwaltung ist anders ge- 
regelt, auch die Verteilung des Ueberschusses, der nach folgendem 
Schlüssel den einzelnen Verwaltungen zufällt: Bergslagernas 63,76%, 
Gäfle—Dala 29,76%, neu eingetreten: Södra Dalarne 6,48%. 

Allgemeines Interesse verdient ferner der Abschnitt über den An- 
schluBan Eisenbahnervereine. Es ist hier in erster Linie der 
Schwedische Eisenbahnverein zu nennen. Er verdankt seine Entstehung 
folgenden Verhältnissen. 

Das feste Ziel der schwedischen Eisenbahnpolitik ist von Anfang an 
gewesen, die Hauptlinien, sog. Stammbahnen, als Staatsbahnen anzulegen 
oder sie später zu verstaatlichen (so z.B. südlicher Teil der Inlandbahn 
Sveg—Mora—Vinern). Mit Ausnahme der Strecke Falun—Gotenburg ist 
dies auch gelungen. Im übrigen wurde der Bau der Neben- und Verbin- 
dungsbahnen in der Hauptsache dem privaten Unternehmungsgeist über- 
lassen. Es lag im Interesse der einzelnen Gemeinden und Provinzen, selbst 
dazu beizutragen, möglichst schnell Anschluß an eine Stammbahn zu fin- 
den, wobei der Staat durch Gewährung von Darlehn bis zur Hälfte des 
Aktienkapitals helfend einsprang. So haben sich mehr als 200 Privatbahn- 
gesellschaften gebildet, die am 1. Januar 1923 über ein Netz von 9775 km 
verfügten gegenüber einem Staatsbahnnetz von 5625 km; d. h. ein Drittel 
des schwedischen Eisenbahnnetzes (allerdings die wichtigsten Linien) sind 
im Desitze des Staats, zwei Drittel in dem Privater. In dem Gedanken, 
Ersparungen in Verwaltungs- und Betriebskosten zu erzielen und eine 
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gemeinsame Interessenvertretung der Privatbalınen untereinander wie 
insbesondere gegenüber den Staatsbahnen zu schaffen, 
haben sich die meisten schwedischen Privatbahnen zu dem Schwedi- 
schenkisenbahnverein (Svenska Järnvägsföreningen), der unwill- 
kuriich an den Verein Deutscher kisenbahnverwaltungen erinnert, zusam- 
mengeschlossen. Die Anregung ging in der Hauptsache von Bergslagernas 
Järnvägar aus, 

Der Schwedische Eisenbahnverein (Svenska Järnvägs- 
fureningen) wurde bereits Ende 1876 gegründet. Zu seinen Aufgaben ge- 
horen rragen des Betriebs, der kisenbahnverkehrsordnung, der Betriebs- 
ordnung, des Personen-, Güter- und Postverkehrs, gemeinsame Anordnun- 
gen zur Verminderung der Ausgaben der Eisenbahnen, Kontrollmaßnahmen, 
gegenseitige Benutzung von Wegen (Vereinswagenübereinkommen). Per- 
sonalfragen, Pensionierung, Lebens- und Unfallversicherung, Fragen ge- 
meinschaftlichen Verkehrs, m. a. W. größtenteils Fragen, die auch zum 
Auigabenkreise des Vereins Deutscher kisenbahnverwaltungen gehören. 

Neben dem Schwedischen Eisenbahnverein ist der Arbeit- 
seberverband der schwedischen Eisenbahnen (Svenska 
järnvägarnas arbetsgivareförening) zu erwähnen. Seine Aufgabe ist es 
vor allem, eine Interessenvertretung der einzelnen Privatbahnverwaltun- 
gen gegenüber dem Personal zu bilden, insbesondere bei Lohnstreitigkeiten 
und Abschluß von neuen Tarifverträgen, bei denen er die Vermittlerrolle 
übernimmt. Sein Streben ist, auf gleiche Dienstvorschriften und Entloh- 
nung hinzuwirken und durch ständige Fühlungnahme zwischen Verwal- 
iung und Personal Streikfälle zu vermeiden. Auch bei diesem Verband 
kommt Bergslagernas järnvägar entsprechend ihrer Hauptstellung unter 
den Privatbahnen ein maßgebender Einfluß zu. 

Das Werk bietet somit wertvolles Material nicht nur für die Beur- 
teilung der größten Privatbahn Schwedens, sondern gibt zugleich Auf- 
echluß über viele, allgemein interessierende Fragen des schwedischen 
Fisenbahnwesens überhaupt. Dr. Paszkowski. 


Lucas, G., Professor a. d. Technischen Hochschule zu Dresden. Der 
Tunnel, Anlage und Bau. Bd. II. Lie 1. Bauvorgang 
bei der Herstellung der Tunnel. 238 Textabb. Berlin 1924. 

W. Ernst & Sohn!) 


Dem ersten Band des „Tunnelbau“ ist der zweite Band, 1. Lieferung, ge- 
folgt, die die Kapitel über Absteckung, Bauangriff, Lösen 
des Gebirges, Förderung und den vorläufigen Ausbau 
mit vielen guten Abbildungen und kurzgefaßten Darlegungen bringt, so 
daß Lernende Übersicht und Auskunft über Einzelheiten des Tunnelbaus 
erlangen können. Was den vorläufigen Ausbau betrifft, so erstreckt sich 
dieser nur auf den Stollenausbau, weiteres soll in einer 2. Lieferung be- 
handelt werden. 

Es fehlen aber größere und eingehendere Literaturangaben, die für 
eine Vertiefung in die fast nur auf Erfahrungen beruhende Fachwissen- 
schaft nicht zu entbehren sind, zumal die Ansichten der Fachmänner ge- 
rade auf dem Gebiet des Tunnelbaus oft recht erheblich voneinander ab- 
weichen, wie auch aus dem vorliegenden Buch selbst hervorgeht, da man 
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nicht allen darin niedergelegten Anschauungen und Schlußfolgerungen zu- 
stimmen kann, und auch ein namhafter Teil eine auszugsweise Wiedergabe 
der vorhandenen Veröffentlichungen einzelner Tunnelbauwerke darstellt. 
Das vorliegende Buch ermöglicht immerhin eine ausreichende Einführung 
des Studierenden in das weit verzweigte und schwierige Gebiet des 
Tunnelbaus und kann in diesem Sinn wohl empfohlen werden. 

Dolezalek. 


Witte, J. M. Taylor—Gilbreth—Ford: Gegenwartsfragen 
der amerikanischen und europäischen Arbeits- 
wissenschaft. 78S. München 1924. R. Oldenbourg. Brosch. 
1,80 M. 

Die deutsche, wie überhaupt die europäische Arbeitswissenschaft ist 
an einem Scheidewege angelangt. Ls ist auf völlig objektiver Grundlage 
Klarheit darüber notwendig, ob die amerikanischen Verfahren wirklich 
das Heil der Welt bedeuten und ob sie bei Übernahme die gleichen Ergeb- 
nisse in Europa erzielen werden, wo die Arbeitsbedingungen und die Men- 
schen gänzlich anders geartet sind. Zu diesen Fragen hat J. M. Witte in 
seiner vorliegenden Schrift Stellung genommen. Eine Klärung ist deshalb 
zurzeit so erwünscht, weil sich neben den Arbeitgebern auch die Arbeit- 
nehmer mittlerweile in Deutschland darüber klar geworden sind, daß die 
Herauswirtschaftung der Reparationen nur durch eine Verbesserung des 
Produktionsprozesses im Sinn der wissenschaftlichen und wirtschaftlichen 
Betriebführung möglich ist. Nicht in theoretischen und langatmigen Er- 
örterungen, sondern an der Hand eines umfangreichen Tatsachenmaterials 
aus beiden Erdteilen werden in sachlicher Weise die Kultur- und wirt- 
schaftlichen Gegensätze zwischen Amerika und Europa, der Stand der Ar- 
beitswissenschaft und das Wesentliche des Fordsystems erläutert. Die für 
Europa heute wichtigen Fragen von Arbeitzeit und Arbeitslohn werden 
ebenfalls vom amerikanischen und deutschen Standpunkt aus betrachtet 
unter vollster Berücksichtigung der bei einer generellen Lösung der Frage 
bestehenden Schwierigkeiten. 

Diese Untersuchungen baut der Verfasser in der Betrachtung folgen- 
der Gebiete auf: I. Zweck und Ziel der Arbeit. II. Amerika und Europa 
von heute. Allgemeine und Kultur-Gegensätze. Das politische, sozial- 
politische und wirtschaftliche Leben in Amerika. Das technische Er- 
ziehungswesen. Gefahren der neuartigen amerikanischen Lehrlingsaus- 
bildung. III. Taylor und Gilbreth, zwei Pioniere der Arbeit, ihr Leben 
und ihr Werk. Typisches aus der amerikanischen Arbeitswissenschaft. 
IV. Gegenwartfragen der deutschen Arbeitswissenschaft. Produktions- 
steigerung und Arbeitszeit. V. Henry Ford und sein System, seine produk- 
tionstechnischen, kaufmännischen: und sozialen Grundsätze Ford als 
Mensch. Stimmen zu Ford. VI. Der zukünftige Weg der europäischen 
Arbeitswissenschaft? 

Im Verlauf dieser Untersuchung kommt der Verfasser zu dem Schluß, 
daß die deutsche und europäische Arbeitswissenschaft wohl von der ameri- 
kanischen lernen kann, daß sie aber ihren eigenen Weg schen muß. Vor 
einem blinden und bedingungslosen Übernehmen amerikanischer Verfahren 
kann nicht genug gewarnt werden. Der Verfasser stimmt mit anderen 
namhaften Arbeitswissenschaftlern darin überein, daß der deutsche Weg 
nur über die Durchgeistigung jeder Arbeit gehen kann. In der Fachschule 
muß der werdende Arbeiter zu einer praktisch rationellen Arbeit erzogen 
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werden. Gleichzeitig ist es aber auch erforderlich, seine menschliche Per- 
sönlichkeit zu erziehen, gerade wegen der großen und schweren Zeiten, 
denen Deutschland noch entgegengeht. Das Fordsche Prinzip — 5 oder 
6 Tage Sklave, 1 bis 2 Tage Mensch — kann für den deutschen Arbeiter 
überhaupt nicht in Frage kommen. Die Neugestaltung der Arbeit auf 
ethischer Grundlage, eine sinnvolle Formung des Wesens der Arbeit und 
damit die Schaffung seelischer Werte auch in der Tätigkeit des Arbeiters, 
das ist die Grundlage, auf der aufgebaut werden sollte. Nicht „Entseelung‘“, 
sondern „Beseelung der Arbeit und des Arbeiters“ sollte die Parole lauten. 
In diesem Sinn heißt es einen Weg zu finden, der die in unserer privat- 
wirtschaftlich orientierten Zeit in dieser Hinsicht entstehenden Hemmungen 
auf Unternehmer- und Arbeiterseite beseitigt. Da die Schrift neue Ein- 
blicke in das Problem: „Taylor- und Ford-System für Europa?“ gibt, sind 
seine Darlegungen auch für die Großbetriebe der Dentschen Reichsbahn 
äußerst wertvoll. Dr.-Ing. Feindler. 


Strahl A, G., Oberregierungsrat, Berlin. Der kinfluß der Steue- 
rungaufleistung,Dampf-undKohlenverbrauch 
der Heißdampflokomotiven, für den Druck fertig- 
gestellt durch Oberregierungsbaurat a. D. Dr.-Ing. h.c. Lübken 
und Regierungsbaurat R. P. Wagner, Mitglied des Eisenbahn- 
Zentralamts, Berlin. Herausgegeben vom Deutschen Lokomotiv- 
verband. 1924. Hanomag-Nachrichten Verlag G. m. b. H., Han- 
nover-Linden. 


Jeder, der das Strahlsche Buch liest, wird es mit dem unendlichen 
dedauern aus der Hand legen, daß der Verfasser uns so frühzeitig ent- 
rissen worden ist. Das Buch ist eine Fundgrube für den Konstrukteur wie 
insbesondere für den Betriebsmann. Dem Konstrukteur gibt es einen zu- 
verlässigen Anhalt, wie er für ein gegebenes Betriebsprogramm die 
wesentlichen Abmessungen einer Lokomotive zu bemessen hat; dem Be- 
triebsmann gestattet es, für die Zugförderung die nach dem Fahrplan, den 
Streckenverhältnissen und den Zuggewichten geeignetsten Lokomotiven 
auszuwählen. 

Die von den ehemaligen preußischen Staatsbahnen mit einem einheit- 
lichen Kolbenschieber für verschiedene Zylindergrößen gemachten Erfah- 
rungen gaben Strahl Anlaß zur Untersuchung des Einflusses der Steuerung 
und des von ihr abhängigen Spannungsabfalls bei der Einströmung auf 
den Dampf- und Kohlenverbrauch. 

Aufbauend auf die Arbeiten Lihotzkys und seine eigenen früheren 
Veröffentlichungen ermittelte Strahl zunächst die Abhängigkeit des Span- 
nungsabfalls von der Steuerung, den Abmessungen der Kolbenschieber 
und Zylinder sowie der Drehzahl, ebenso die Zusammenhänge des mitt- 
leren Kolbendrucks, der Leistung und des Dampfverbrauchs, beide auf 
100 Liter Zylinderinhalt einer Heißdampfzylinderlokomotive bezogen, mit 
diesen Größen. Er gibt sodann Darstellungen der Zylinderleistung in Ab- 
hängigkeit von der Drehzahl bei konstanter Füllung von 10 bis 50 %, 
ferner des auf 100 Liter Zylinderinhalt bezogenen Dampfverbrauchs als 
Funktion der Drehzahl bei denselben konstanten Füllungen und endlich 
unter Ausscheidung des Füllungsgrads eine Darstellung des Dampfver- 
brauchs über der Leistung bei konstanter Geschwindigkeit, die er recht 
zutreffend als Betriebscharakteristik bezeichnet. Die fir eine Güterzug- 
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lokomotive (T 16) und eine Schnellzuglokomotive (S 10°), also Lokomotiven 
mit Zylindern sehr verschiedener Größe, aber denselben Einheitskolben- 
schiebern, aufgestellten Schaubilder stimmen für die gebräuchlichsten 
Drehzahlen nahezu überein. Strahl schließt daraus mit Recht, daß die von 
ihm für bestimmte Zylindergrößen entworfene Betriebscharakteristik 
für alle Heißdampflokomotiven mit dem Einheitskolbenschieber, einfacher 
Dampfdehnung und beliebig großen Zylindern verwendet werden kann, 
um für eine bestimmte Leistungsgeschwindigkeit den Dampfverbrauch zu 
erhalten. An Hand zahlreicher Versuchsergebnisse wird dann dargetan, 
daß der berechnete Dampfverbrauch mit dem beobachteten Wert gut über- 
einstimmt. Weiterhin gibt Strahl Darstellungen des spezifischen Dampf- 
verbrauchs in kg je PSi/Stunde iiber den Füllungen für 1—5 Umdrehungen 
in der Sekunde, aus denen Folgerungen für die Betriebführung hin- 
sichtlich der Wahl der Füllungen und des Kesseldrucks gezogen werden. 
Nach einer Erörterung des sich aus den bisherigen Untersuchungen nun- 
mehr ergebenden Kohlenverbrauchs, wobei zwischen den G 8'- und G 12- 
Lokomotiven ein recht lehrreicher Vergleich gezogen wird, wendet sich 
Strahl dem Endzweck aller derartiger Untersuchungen zu, der Fest- 
stellung der Belastungsgrenzen für Lokomotiven. In ähnlicher Weise wie 
in seinen früheren Veröffentlichungen gibt er für mehrere Lokomotiv- 
gattungen Darstellungen der bei den einzelnen Steigungen und bei ver- 
schiedenen Fahrgeschwindigkeiten zu befördernden Zuggewichte Er 
schließt mit einer Erörterung der Anwendung des Untersuchungsver- 
fahrens auf Verbund-Lokomotiven. 

Wenn die Bearbeiter im Vorwort dem Lokomotiv-Verband dafür 
Dank wissen, daß er das Werk angekauft und herausgegeben hat, so kann 
man sich dem nur durchaus anschließen. Nicht minderer Dank gebührt aber 
auch den Bearbeitern selbst dafür, daß sie sich der großen Mühe der Be- 
arbeitung unterzogen haben. | Fuchs. 


Kirchner, H., Professor, Berlin-Steglitz, Rüstungsbau. Aufstell- 
geriiste für eiserne und Lehrgerüste für ge- 
wölbte Brücken nebst Arbeits- und Hilfsge- 
rüsten. 232S., 486 Abb. Berlin 1924. Wilhelm Ernst & Sohn. 


Der Rüstungsbau ist bisher in Deutschland im Schrifttum auffallend 
wenig bearbeitet worden. Bekannt sind die wertvollen Arbeiten von Schön- 
höfer (Haupt-, Neben- und Hilfsgerüste im Brückenbau, Berlin 1911) sowie 
vor allem die Kapitel im Handbuch für Eisenbetonbau, 3. Aufl, II. Bd., 
Schalung bei Balkenbrücken von Rappold, Stuttgart, und Schalung und 
Rüstung für Wölbtragwerke von Dr. Nowack, Prag, die allein 150 Seiten 
umfassen, endlich die einzelnen Abschnitte in den bekannten Werken über 
Brückenbau, z. B. von Professor Dr. Melan, Prag, u. a. So wertvolles Ma- 
terial insbesondere für Beton- und Eisenbetonbrücken diese Arbeiten ent- 
halten, ist doch eine gewisse Lücke im Schrifttum, vor allem auf dem 
Gebiet der hküstungen für eiserne Brücken festzustellen. Diesem 
Mangel abzuhelfen und den gesamten Stoff in einer Finzelschrift 
zusammenzufassen, war offenbar der Zweck der vorliegenden 
Arbeit. Es ist mit Frenden zu begrüßen, daß durch diese Ver- 
öffentlichung auf ein Gebiet hingewiesen wird, das m.E. noch 
viel zu wenig bearbeitet worden ist. Bei einem Aufenthalt in den Ver- 
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einigten Staaten konnte ich 1909 feststellen, daß der kleinste amerikanische 
Bauunternehmer im Vergleich zu seinen europäischen Fachgenossen viel- 
fach geradezu ein Meister und Künstler im Rüstungsbau ist. In den Be- 
richten der amerikanischen Fachzeitschriften spielen die Einzelheiten der 
Rustung eine ebenso große Rolle wie die des Bauwerks. Die Technische 
Hochschule Dresden hat durch die Ernennung des Montageoberingenieurs 
Kitz der Brückenbauanstalt Gustavsburg zum Ehrendoktor vor 2 Jahren 
nicht nur die außergewöhnlichen Leistungen dieses Mannes und seines 
Werks auf dem Gebiet der Aufstellung eiserner Brücken würdigen, 
sondern zugleich bekunden wollen, daß dieses Gebiet als ein Zweig der 
Bauingenieurwissenschaft anzusehen ist, der wohl auf den technischen 
Hochschulen gelehrt werden könnte. Zu wünschen ist nur, daß in Zukunft 
die jungen Fachgenossen schon bei ihrem Studium immer mehr auf die Be- 
deutung dieses wichtigen Gebiets hingewiesen werden. 

Aus diesen Gründen ist die Arbeit des Verfassers mit Freuden zu be- 
grüßen. Neben vielen bekannten Ausführungen bringt er auch wertvolle 
bisher noch nicht zugängliche Beispiele besonders von hervorragenden 
schweizerischen Brückenbauten. Das Buch gibt einen vorzüglichen Über- 
hlick über das gesamte Gebiet des Rüstungsbaus und enthält auch für den 
mit diesem Gegenstand vertrauten Fachmann wertvolle Einzelheiten, die 
zur weiteren Durchbildung der aufgeworfenen reizvollen Probleme 
anregen. 

Da ich annehme, daß diese Einzelschrift noch zahlreiche Auflagen er- 
leben wird, möchte ich folgende Anregungen zu ihrem weiteren Ausbau 
geben. Zu empfehlen ist zunächst, daß die Abbildungen nicht nur mit 
Nummern, sondern, wie es sonst bei Handbüchern üblich ist, mit der Be- 
zeichnung des Bauwerks oder Gegenstands versehen werden. Einer 
nochmaligen Durchsicht bedürfen die Festigkeitszahlen z. B. für die Streck- 
zrenze des Flußeisens und für die Biegungsbeanspruchung der Hölzer. 
Bei der Kennzeichnung der Holzarten sollten nichtssagende Ausdrücke wie 
„ziemlich“ oder „schwach elastisch“, „wenig biegsam“, „fest“ vermieden 
und durch die iiblichen Festigkeitsgrößen ersetzt werden. Eine schärfere 
kritische Beurteilung der Mängel mancher Rüstungen, die als Beispiele 
gebracht werden, wäre sehr erwünscht, wobei besonders darauf zu achten 
wäre, daß die Lehrgerüste von Wölbbrücken möglichst geringe Form- 
änderungen zeigen dürfen. Endlich wären noch Mitteilungen über die be- 
kannten Einstürze der Gerüste beim Aufstellen eiserner Brücken, z. B. 
infolge mangelnder Knicksicherheit der Druckglieder, sehr zu begrüßen. 

Das Buch kann allen Behörden und bauausführenden Ingenieuren 
wärmstens empfohlen werden. W. Gehler. 


Kleinlogel, A., Dr.-Ing., Professor. Mehrstielige Rahmen. XV.u. 
423 S. 95 Einflußlinien und 469 Rahmenfälle mit 909 Abbildungen. 
Berlin, 1924. Wilhelm Ernst & Sohn. Geb. 26 Goldmark. 


In dem Buch sind 16 verschiedene Rahmenformen des Eisenbetonhoch- 
baus behandelt. Bei den Fällen 1 bis 14 ist gelenkige Lagerung der Kon- 
struktionen angenommen; Fall 15 und 16 untersucht den ringsum ge- 
schlossenen mehrfeldrigen Rahmen, wie er bei Silobauten häufig ange- 
wendet wird. Bei jeder Rahmenform sind für eine Reihe von Belastungs- 
fällen und für den Einfluß von Wärmeänderungen Biegungsmomente und 
Querkraftlinien angegeben. Zur Berücksichtigung veränderlicher Last 
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sind Gleichungen für die Einflußlinien der Biegungsmomente und Quer- 
kräfte aufgestellt. Das Buch ist ein wertvolles Hilfsmittel zur Abkürzung 
der Rechenarbeit. Die Linien der größten positiven und negativen 
Biegungsmomente und Querkräfte, die zur Querschnitibemessung uud 
richtigen Verteilung der Eisen notwendig sind, lassen sich mit den ge- 
brauchsfertigen Formeln rasch und bequem berechnen und auftragen. 


Schae. 


Dörnen, Karl, Dr. Ing. Die bisherigen Anschlüsse steifer 
Fachwerkstäbe und ihre Verbesserung. 42 Text- 
abb. Berlin 1924. W. Ernst & Sohn. Geh. 3,00 Goldmark. 


Der Verfasser berichtet sehr ausführlich über die in ziemlich grobem 
Umfang in den Jahren 1920 bis 1923 unternommenen Versuche, die über 
die Wirkung und Güte einer Reihe von Stabanschlüssen Aufschluß geben 
sollten. 

Verfasser stellt die Grundbedingungen fest, die man von einem 
guten Stabanschluß fordern muß. Es muß danach verlangt werden, dal 

1. seine Niete die volle Bruchlast des angeschlossenen Stabes — 
nicht nur die zugehörige größte Stabkraft im Tragwerk — tragen, 
also die Konstruktionsfestigkeit nicht mindern, 
der angeschlossene Stab gleichmäßig über seinen ganzen Quer- 
schnitt durch die Stabkraft beansprucht wird, 

3. alle Niete möglichst gleichmäßig an der Kraftübertragung teil- 

nehmen, 

4. diese Wirkungen mit dem Mindestaufwand an Arbeit und Material 

erreicht werden. 

Verfasser hat untersucht, inwieweit die bisher üblichen Arten der 
Stabanschlüsse ohne Beiwinkel diesen Forderungen entsprechen. Er stellt 
dabei fest, daß man günstigere Ergebnisse erzielt, wenn erstens Kraft- 
achse und Stabachse und nicht Kraftachse und Nietachse zusammenfällt 
und zweitens die Zahl der hintereinanderliegenden Niete möglichst gering 
gehalten wird. Letzteres läßt sich dadurch erreichen, daß man den Loch- 
leibungsdruck der Niete voll ausnutzt und dafür Stahlniete mit höherer 
Scherfestigkeit wählt. An einer großen Versuchsreihe mit verschiedenen 
Verhältnissen zwischen nutzbaren Stabquerschnitt und Lochleibungsfläche 
und mit Flußeisen- und Stahlnieten ermittelt der Verfasser alsdann. daß 
der Lochleibungsdruck gleich dem Dreifachen der zugelassenen Zug- 
spannung gesetzt werden kann, daß dagegen der Nietrandabstand vor einem 
doppelschnittigen Niet bei ales auf mindestens 2,5 Nietlochdurchmesser 
und bei ol=367 auf mindestens 3,5 Nietdurchmesser gebracht werden mub. 
Nutzt man den Lochleibungsdruck mit el=3oz aus, indem man Stahlniete 
verwendet, so genügt für die Stabbruchlast etwa die Hälfte der Niete, 
wobei auch das Verhältnis zwischen Fn und Fs günstiger wird. Die Niet- 
verbindung wird dadurch kürzer, die Verteilung der Stabkraft auf die 
einzelnen Niete geichmäßiger und der Einfluß der Nebenspanmingen 
geringer. 

In weiteren zahlreichen Versuchen erörtert er die Wirkung des bisher 
üblichen Anschlusses mit Beiwinkel und verbesserte Anschlüsse mir Bei- 
winkel und stellt dabei fest, daß ein Beiwinkel in der bisherigen Form 
eine Verschlechterung des Anschlusses gegenüber dem einfachen Anschluo 
darstellt. Dies begründet er damit. daß die Anschlußniete des Beiwinkels 
wegen der Weichheit der Nietverbindung in den abstehenden Schenkeln 
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nur im geringen Maß zur Übertragung der Stabkraft herangezogen 
werden und daß infolgedessen die Anschlußniete des anliegenden Schenkels 
überlastet werden. Dem Übel kann nur durch Mehraufwand an Arbeit und 
Material gesteuert werden, indem die Nietverbindung der abstehenden 
Schenkel kräftiger gemacht wird. Er kommt daher zu dem Schluß, daß im 
allgemeinen auf einen Beiwinkel verzichtet werden sollte; wenn er sich 
aber nicht vermeiden ließe, so müsse der Beiwinkel vor das Knotenblech 
vorgezogen und die Nietgruppe zwischen Haupt- und Beiwinkel vermehrt 
werden. Hierdurch wird einmal die bei dem üblichen Beiwinkel in der 
Wirkung vorhandene doppelte Schwächung vermieden und ferner die 
Verbindung Hauptwinkel—Beiwinkel steifer. Durch Verwendung von 
Stahlnieten in einem beschriebenen : Nietverfahren, das die Niete dorn- 
artig schließend kalt in das Nietloch hineintreibt, elektrisch erhitzt und 
schließt, kann eine Vergrößerung der Zwischennietung vermieden werden. 

In einem weiteren Abschnitt beschreibt der Verfasser Versuche mit 
einem neuen patentierten Anschluß seiner Erfindung. Dieser Anschluß 
löst die Aufgabe, einen besonderen Anschluß der abstehenden Schenkel und 
eine entsprechende Verminderung der horizontalen Exentrizität zu er- 
reichen, ohne Beiwinkel dadurch, daß durch Schlitzen des anliegenden 
Winkelschenkels zwei Nietgruppen gebildet werden, von denen jede für 
sich den anliegenden oder abstehenden Schenkel anschließt; dabei über- 
nehmen die Winkelstücke hinter dem Schlitz die Funktionen der Beiwinkei. 
Diese Stabanschlüsse mit Schlitzen haben günstigste Spannungsverteilung, 
geringste Verbiegungen und größte Bruchlasten ergeben. Ihre An- 
wendung jedoch wird sich, wie der Verfasser selbst sagt, zunächst wohl 
nur auf Sonderfälle beschränken, da sie von einer guten und billigen Art 
abhängt, den Schlitz einwandfrei herzustellen. 

Mit der Durchführung der Versuche und ihren in vorliegender Schrift 
niedergelegten Erkenntnissen hat sich der Verfasser für die Entwicklung 
der Stabanschlüsse ein großes Verdienst erworben. Hülsenkamp. 


Dorr, H., Dr.-Ing., Karlsruhe. Von den Füßen der Leitungs- 
maste. Sonderdrucke aus der Zeitschrift Die Bautechnik, Heft 
5—7 1924. Berlin. Wilhelm Ernst & Sohn. Geh. 1,2 Rm. 

Unter dieser Überschrift bringt der Verfasser neben einer Beschrei- 
hung der gebräuchlichsten Füße für Holzmaste auch eine neue Be- 
rechnungsweise für die Standsicherheit dieser Füße. 

Der Gedanke, die Lebensdauer von Holzmasten dedurch zu erhöhen, 
daß man entweder bei bestehenden Leitungen die unten abgefaulten Maste 
mit Mastfüßen versieht oder bei Neuanlagen die Maste von Anfang an auf 
Mastfüße setzt, gewinnt in der gegenwärtigen Zeit wirtschaftlicher Not er- 
höhte Bedeutung. 

Die Bedeutung der neuen Berechnungsweise der Standsicherheit nach 
Dörr erstreckt sich nicht bloß auf die von ihm behandelten Mastfüße, son- 
dern ist in ihrer allgemeinen Gültigkeit auch auf die Standsicherheit von 
Masten überhaupt anzuwenden. Diese heute noch viel umstrittene Auf- 
gabe hat Dr, Dörr bereits früher in seinen Schriften’) „Die Standsicherheit 
der Masten und Wände“ und „Die Tragfähigkeit der Pfihle* (Wilhelm 
Ernst & Sohn, Berlin 1922) sowie in dem Aufsatz „Der Widerstand von 
Pfahlblöcken“ (Bauingenieur 1923, Heft 21) behandelt, zu denen die vor- 
liegende Abhandlung die Ergänzung und Erweiterung bildet. 


1) Verzl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S, 363 und 917. 
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Am bekanntesten wurde bisher die Berechnungsweise von Dr. Fröh- 
lich „Beitrag zur Berechnung von Mastfundamenten‘’) (Wilh. Ernst & Sohn, 
Berlin 1921) dadurch, daß sie in die Normen des Verbandes Deutscher 
Elektrotechniker aufgenommen wurde. Fröhlich entwickelt seine Berech- 
nungsweise auf Grund von Versuchen unter Anlehnung an die Theorie von 
Mohr, vernachlässigt aber die Bodenbeschaffenheit vollkommen. Da die Ver- 
suche nur an Blockfundamenten quadratischer Grundfläche vorgenommen 
wurden, gilt die Berechnungsweise nur für solche Fundamente. 

Dörr geht auf ganz anderem Weg vor. Er baut seine Berechnungs- 
weise auf die „Geometrische Erddrucktheorie” auf, die Geh. Oberbaurat 
Dr.-Ing. h.c. Fr. Engesser im Jahrgang 1880 der „Zeitschrilt für Bau- 
wesen“ veröffentlicht hat. Er kann damit ohne weiteres die verschieden- 
sten Fundamentformen und Bodenbeschaffenheiten berücksichtigen. Man 
kann dagegen allerdings einwenden, eine besondere Untersuchung der Bo- 
denart und eine besondere Berechnung des Fundaments in jedem einzelnen 
Fall sei unwirtschaftlich. Dies ist bei Ausführung weniger Fundamente 
sicher der Fall, wo es sich aber darum handelt, Hunderte oder gar Tausende 
von Fundamenten herzustellen, lohnt sich die Arbeit der Berechnung. Um 
sie auf ein Mindestmaß herabzudrücken, würde sich die Ausarbeitung von 
Kurvenscharen empfehlen, in ähnlicher Weise, wie dies Fröhlich gemacht 
hat, aber mit dem Unterschied, daß die Kurvenscharen auch die Boden- 
beschaffenheit berücksichtigten. Es ist nämlich nicht einzusehen, daß z. B. 
in Kiesboden die Fundamente in einer Größe ausgeführt werden sollen, 
die sich aus Versuchen in Sandboden ergeben hat. Auch die Unter- 
suchung der Bodenart dürfte nicht unwirtschaftlich, in vielen Fällen aber 
gar nicht nötig sein, da ein geübter Bauleiter oft ohne weiteres wissen 
wird, wie er die Bodenart einschätzen und dementsprechend das Funda- 
ment bemessen muß. 

Der Wert der Berechnungsweise von Dörr besteht also einerseits 
darin, daß sie auch noch für Fundamentformen verwertet werden kann, für 
die die Berechnungsweise von Fröhlich versagt, z. B. für Mastfüße, 
anderseits darin, daß sie verspricht, hauptsächlich durch Berücksichtigung 
der Bodenart noch eine größere Wirtschaftlichkeit zu erzielen. 

Der Raum gestattet es nicht, hier im einzelnen auf die Berechnungs- 
weise einzugehen; was die Entwicklung der von Dörr angegebenen For- 
meln betrifft, so ist das auch gar nicht nötig. Denn worüber man ver- 
schiedener Meinung sein kann, das sind die Annahmen, auf die sich 
jede Berechnungsweise aufbauen muß. Manchem mögen vielleicht die 
Sicherheiten, die Dörr annimmt, zu gering erscheinen. Diese könnten 
aber in allgemein bindenden Vorschriften festgesetzt werden, ohne daß 
dadurch an der Berechnungsweise selbst etwas geändert würde. Aber auch 
sonst könnte man gegen die der Berechnungsweise von Dörr zugrunde lie- 
senden Annahmen ebenso wie gegen jene von Fröhlich verschiedene Be- 
denken haben. Die Krifteverteilung am Fundament z. B. ist noch so un- 
geklärt, daß keine Berechnungsweise ohne bestimmte Annahmen hierüber 
zurzeit möglich ist. Man wird daher gut tun, auch künftig bei der Be- 
messung von Fundamenten neben der Berechnung, soweit als möglich, sich 
auf Versuche und Erfahrungen mit bereits ausgeführten Fundamenten zu 
stützen. Naderer. 


1) Verel. Archiv fiir Eisenhahnwesen 1922, S.517. 
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Beton-Kalender. Taschenbuch für den Beton- und Eisenbetonbau. 1925. 
19. Jahrgang. Berlin 1924. — Wilhelm Ernst und Sohn. 


Dankbar ist bei (dieser, wieder in zwei Teilen erscheinenden 
Auflage die vermehrte Berücksichtigung des Ingenieurbaus zu begrüßen. 
Die Ausführungen über „Gründungen“, „Talsperren“ werden für den Tief- 
bauingenieur eine wertvolle Bereicherung des mit Sorgfalt bearbeiteten 
Taschenbuchs bilden. „Balkenbrücken“, „Gewölbte Brücken“ haben be- 
sondere Berücksichtigung gefunden. ,,Silos* und „Behälter“ sind in 
dankenswerter Weise behandelt. 

Allerdings fehlen doch noch manche Gebiete aus dem einschlägigen 
Ingenieurbau. Es wird dies auch im Vorwort offen zugegeben und für die 
nächste Auflage eine Vervollkommnung des Textes in Aussicht gestellt. 
Vielleicht ist es dann auch möglich, besseres Papier für die Ausstattung 


zu wählen. Dr. Dr. Baumann. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Baumgarten, Franciska, Dr.: Arbeitswissenschaft und Psychotechnik in Rußland. 
Druck u. Verlag von R. Oldenbourg, München u. Berlin. 

Blum, Dr., Baumann, Dr., Feindler, Dr.: Elberfeld-Barmen und das Bergische 
Land. Sonderheft der Verkehrstechnischen Woche. Guido Hackebeil A.-G., 
Berlin. 

Engländer, Oskar, Dr. jur.: Theorie des Güterverkehrs und der Frachtsätze, Ver- 
lag von Gustav Fischer, Jena. 

Fischer, Walter, Dr.: Die Personenfahrpreise der Schweizerischen Bundesbahnen 
1914—1920. Verlag Rascher & Cie. A.-G., Zürich, 

Harder, A., Postrat u. Brüning, A., Dr.: Die Kriminalität bei der Post. Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 

Klein, Clemens, Dr.: Aus der Geschichte des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller. (Zur Feier des 50 jährigen Bestehens am 21. Oktober 1924.) 
(Stahl u. Eisen.) 

Kukuk, P.: Unsere Kohlen. Aus Natur u. Geisteswelt. Verlag B. G. Teubner, 
Leipzig-Berlin. 

Nawrath, Alfred: Im Reiche der Medea. Kaukasische Fahrten und Abenteuer. 
Verlag F. A. Brockhaus-Leipzig. 

Verein Deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller: Bericht über die Feier des 
50 jährigen Bestehens des Vereins. 

Winklers Eisenbahnstrecken- u, Lademaß-Karte von Mitteleuropa. ‘Ausgabe 1925. 
Verzeichnis der Eisenbahn-Verwaltungen. Adolf Urban, Dresden. 


Zolla, Daniel: Huit heures et chemins de fer. Extrait de „La revue de France“ 
Ju 15 octobre 1924. 
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Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarif-Anzeiger. — Wien. 
43. Jahrgang, Nr. 32 bis 38. Vom 1. November bis 20. Dezember 1924. 
(32:) Zur Frage der Errichtung von Eisenbahngerichten. — (33:) Er- 
e richtung einer Tarifauskunftstelle an der Börse für landwirtschaftliche 
Produkte in Wien. — (37 u. 38:) Die Tarifdurchrechnung in Öster- 
reich. — (37:) Der effektive Valutenausgleich bei Mehr- und Minder- 
frachten in Österreich, — (38:) Ermäßigung der polnischen Kohlen- 
frachten. — Zur Ausgabe von Valutafrachtanweisungen durch die 
österreichische Nationalbank. — Tarif- und Verkehrsnachrichten aus der 
Cechoslowakischen Republik. — Erweiterung der cechoslowakischen 
Transitbegiinstigung für den Verkehr Deutschland—Rumänien. — 
Der cechoslowakisch-deutsche Sechafentarif. — Die Transitbegiinsti- 
gungen der Deutschen Reichsbahn. — Die ermäßigten Holztarife in 
Deutschland. — Die ungarischen Eisenbahnen im Wettbewerb mit den 
cechoslowakischen und polniechen Bahnen. — Transitbegünstigunzen der 
ungarischen Eisenbahnen. 


Die Bautechnik. — Berlin. 
2. Jahrgang. Nr. 46 bis 55. Vom 24. Oktober bis 19. Dezember 1924. 
(46:) Verkehrsanlagen der Vieh- und Schlachthöfe großer Städte. — 


Eisenbahnunfall im Mainzer Tunnel. — (J9:) Antriebe für elektrische 
Weichen- und Signalstellung, Bauart Siemens & Halske. — Gleiskurven. 
— (50:) Erddruck auf die Auskleidung in Stollen und Tunneln. — (52:) 
Bericht über die 20. Hauptversammlung des Deutschen Eisenbauverban- 
des am 17. Oktober 1924 in Stuttgart. — (53:) Bahnbau im Rutschgebiet. 


— (55:) Bau der Lidingöbrücke bei Sto@kholm. 


Braunkohle. — Halle a. d. S. 
23. Jahrgang. Nr. 29 bis 35. Vom 18. Oktober bis 20. November 1921. 
(29:) Beobachtungen über die Ursachen der Veränderung der Schmier- 
und Isolieréle im Gebrauch. — (35:) Beiträge zur Wegeunterhaltung und 
Gebühren für Benutzung von Wegen in Preußen. : 


Chronique des Transports. — Paris. 
3. Jahrgang. Nr. 19 bis 24. Vom 10. Oktober bis 25. Dezember 1924. 


(19:) Le programme du ministre des travaux publics. — (u. 23:) Voeux 
relatifs a la réintégration des révoqués et a la Journée de huit heures, — 
(19:) Les transports et la vie chère. — Le privilege de la navigation inte- 
rieure. — (21:) La réintégration facultative des cheminois. — Les che- 
minots et le régime des pensions, — DLiapplication de la loi de huilt 
heures, — (23:) Pour fortifier le réseau de 1’Etat. — Le~- eulitivateurs 
sont exploités. — (24:) Au con=eil superieur des chemins de fer, — La 
taxe d‘apprentissage. — La restauration des chemins de fer francais. — 


Attelage automatique et intéréts particuliers. 


Deutsche Bauzeitung. — Berlin. l 
58. Jahrgang. Nr. SS bis 102. Vom 1. November bis 20. Dezember 1924, 
(88:) Die Entwicklung der Berliner Wasserstraßen und ihre Beziehung 
zum Generalbebauung-plan. — (42:) Verbesserung des Giiterverkehrs im 
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Hafengebiet von New York. — (102:) Neuerungen bei den Londoner 
Untergrundbahnen. 


Deutsche Juristen-Zeitung. — Berlin. 
29. Jahrgang. Nr. 21/22. Vom 1. November 1924. 
(21/22:) Die Amerikafahrt des Zeppelin im Lichte des Rechte. — Dir 
Durchführung des Londoner Amnesticabkommens. 


Deutsche Wasserwirtschaft. — Berlin. 
19. Jahrgang. Nr. 9 bis 10, Vom 20. September bis 20. Dezember 1924. 
(9:) Der Ausbau von Wasserstraßen durch Aktiengesellschaften. — (10:) 
Der Ausbau der Wasserkriifte im Freistaat Sachsen. — Der Dortmund- 
Ems-Kanal. 


Deutsche Wirtschaftszeitung. — Berlin. 
21. Jahrgang. Nr. 46 bis 51. Vom 18. November bis 23. Dezember 1924. 
(46:) Eisenbahn und Lastauto. — (51:) Die Reparationsforderungen an 
Deutschland. 


Dinglers Polytechnisches Journal. — Berlin. 
Band 339. Nr. 23. Mitte Dezember 1924. 
(23:) Druckluftbremse für Schnellautozüze. 


Das Eisenbahnwerk. — Berlin. 
3. Jahrgang. Nr. 27 bis 33. Vom 25. Oktober bis 25, Dezember 1924. 

(27:) Probleme im Eisenbahnwesen. — Gedanken zur Eisenbalintech- 
nischen Tagung. — Schweißlehrkurse. — Vorrichtung zum ‘Ausbohren 
der Stoßpulferführungen an Tendern. — Die Scharfenbergkupplung. — 
(25:) Von der Einzelanfertigung zur Reihenherstellung. — Sicherung der 
Vorteile aus den Zeitaufnalmen in Werkbetrieben. — Gleislose Förde- 
runz. — Selbsttätige Bremsklotzeinstellung für Güterwagen. — Das ge- 
platzte Waseerstandglas. — (29:) Die Handhabung und Überwachung 
des Schmelzbetriebs in den Eisengießereien. — Umstellung des Förder- 
wesens beim WEisenbahn-Ausbesserungswerk Opladen. — Vorzüge der 
Eisenbahn-Werkschulen. — (30:) Uber elektrische LichtbogenschweiBung. 
— Die Wärmewirtschaft der Reichsbahn. — (81:) Abkochanlage mit 
Abdampf der Schmiedehäininer. — Der Zeitaufnehmer. — Eisenbahntrieb- 
wagen. — (32:) Überwachung der Wirtschaftlichkeit des Schmiede- 
betriebs. — Das Messen von Stehbolzen und Stehbolzengewindebohrern. 
— (33:) Die Arbeitpriifung im Wagenbau. insbesondere bein Einbau der 
Kunze-Knorr-Bremse oder der Bremsleitung, — Eine verbesserte Loko- 
motiv-Indiziervorrichtung. 


Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. — Berlin. 
Band 41. Nr. 2. 1924. 

(2:) Die Lecklage im Frachtrecht. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 

schaft. — Die Transportgefiihrdung. — Haftung der Staatsbahn beim 


Ubergangverkehr auf eine Hafenbahn, 


Electric Railway Journal. — New York. 
Band 64. Nr. 12 bis 24. Vom 20. September bis 13. Dezember 1924. 
(12:) Observation on foreign practice. — London’s complicated transpor- 
tation situation. — Lord Ashfield on the future of tram and bus. — Paris 
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transportation facilities. — Europcan street congestion notably lighter. 
— Track construction differs from practice here. — In Situ treatment of 
reals. — Overhead construction, — Tramcar design as dealt with in 
Europe. — Rapid transit rolling stock. — How omnibuses are maintained 
in London. — (13:) The manager's part. — Local transportation. — 
Railway franchises. — Rolling stock. — Railway financing. — Track 
construction. — Freight service. — Equipment maintenance. — (14:) 
Railway franchises of today. — Springs for emergency trucks. — A new 
form of tear-off transfer. — New materials in car body construction. — 
Detroit develops new doubledeck bus. — Government ownership is de- 
struction. — (15:) The year's work reviewed. — Northern Texas Traction 
Company wins Coffin prize. — Broad economics of empioyee ownership. 
— Railway securities can be sold locally. — Financing of street Rail- 
Ways. — Customer and employee ownership. — The fiancing of electric 
Railways. — Relation of municipal officers to the utility. — (16:) The 
brief that won the 1924 Charles ‘A. Coffin prize. — Claims association 
proceedings. — Medical survey of employees. — Detroit & Ironton loco- 
motives to use MG control. — (17:) Work train employees share in 
profits. — Survey of armature, axle and journal bearing practice. — Rigid 
track experience in Kansas City. — This year’s exhibits a million dollar 
show. — (18:) Modernizing the Denver tramway power plant. — Medium- 
weight low-floor cars in Des Moines. — Careful engagement reduces turn- 
over. — Chicago surface lines trying roller bearings. — Applications 
of modern methods in accounting practice. — Buying coal for employees 
of a small Railway. — Tracks used by Railway for local freight-haulage. 
— (19:) Supervisory controlled substation on Chicago Elevated. — Auto- 
matic rear exit doors on Toronto rebuilt cars. — Sleeping car service 
begun by Interstate Public Service Company. — Recent London under- 
ground advertising posters. — Analysis of New York surface transpor- 
tation. — Seven kinds of bus operation. — Obtaining longer life from 
motor bearings. — (21:) Everett shops of ‘Boston „L“ pave way to 
maintenance economies. — D. U. R. to operate co-ordinated in southeastern 
Pennsylvania. — Maintaining street Railway truck. — (22:) Buses 
amplify transportation in Decatur. — Oklahoma City enlarges passenger 
station. — City fares in northern and central Europe. — Equipment and 
possibilities of one-man-car. — (23:) Forty years of Electric Railway 
Journal, — City transportation and street congestion. — The articulated 
car. — (24:) Trackless trolleys give improved service to Cohoes, N. Y. 
P. R. T. to operate 225 gas-electric buses. — Railway operation of buses 
in Connecticut. — Economies of motor bus operation, 


Elektrotechnik und Maschinenbau. — Wien. 


42. Jahrgang. Nr, 44 bis 51. Vom 2. November bis 21. Dezember 1924. 


(44:) Das Freiluft-Unterwerk Olten der Schweizer-Bundesbahnen. — (45:) 
II. Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß in Bad Hom- 
burg v. d. Höhe. — (47:) Die Eröffnung des Elektrizitätswerks Parten- 
stein. — (51:) Betrieb auf elektrischen Hauptbahnen. — Die elektrische 
Zusförderung auf der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin. 


Elektrotechnische Zeitschrift. — Berlin. 


45. Jahrgang. Nr. 45 bis 52. Vom 6. November bis 25. Dezember 1924. 


(45:) Elektroindustrie, Energiewirtschaft und Funkwesen in der Tschecho- 
slowakei. — (48:) Eisenbalintechnische Ausstellunz Seddin. — (50:) Die 
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elektrische Zugförderung auf den österreichischen Bundesbahnen. — (52:) 
Festigkeitsuntersuchung an der ‘Kuppelstange für eine elektrische 
B + B-Lokomotive. — Fahrbereich der Speicher-Triebwagzen. 


Engineering. — London. 

Band 68. Nr. 3068 bis 3074. Vom 17. Oktober bis 28. November 1924. 
(3068:) Transportation handicaps to trade. — (3069:) The transportation 
of large Cupolas. — (3071:) Extensions to St. Pancras power station. — 
Problems in metropolitan engineering, — (3072:) The Penang Hills 
Railway. — Transport in French African colonies. — The electric road 
vehicle. — (3073:) Crude-oil engine shunting locomotive. — (3074:) Re- 
parations and the British Engineering Industry. — Electric locomotives 
for Montreal. — (3075:) Strauss Bascule bridge over the Bann river, 
Ireland. — The City and South London Railway, — Oil-engine driven 
electric shunting locomotive, 


Engineering News-Record. — New York. 
Band 9. Nr. 11 bis 23. Vom 11. September bis A Dezember 1924. 

(11:) River regulation determined by hydraulic experiments, — Grading 
a motor road across the Florida Everglades. — (12:) Virginian Railway 
build double car-dumper coaling pier. — (15:) Grade crossings as a muni- 
cipal engineering problem. — Developing arterial roads at London. — 
(16:) For a new view of traffic control. — The case against government 
ownership of utilities. — (18:) Railway pumping station working under 
335 ft. head. — Heavy plate girders in Skew Railroad bridge. — River 
and rail freight terminal at Memphis. — (19:) Building a cliff road to 
the Bear Mountain bridge. — Automobile death toll in U.S. registration 
area. — Driving a long small-section wet rock tunnel. — New track 
maintenance system on Paris and Orleans Ry. 747. — Geared turbine 
locomotive built in Scotland. — A construction superintendente duties 
and training—an interview with W. A. Rogers. — (20:) Electric locomo- 
tives of unusual design ordered by two Railroads. — (21:) Length of 
haul controls cost of road grading. — New data on Railway bridge and 
building work. — (22:) Spanish Northern Ry. electrifies part of its line. 
— Replacing Railway truss span with two girder spans. — (23:) Bear 
Mountain suspension bridge over Hudson River. — Illinois Central R. R. 
begins work on Illinois-Kentucky-Main Line. 


Le Génie Civil. — Paris. 
Band 85. Nr. 18 bis 23. Vom 1. November bis 26. Dezember 1924. 
(18:) Le prix de revient de lénergie électrique et les projéts de super- 


centrales aux Etats-Unis. — (22:) Le XIXe salon de l’automobile. Section 
des véhicules industriele. — (23:) Les causes de l'usure des rails de 
chemins de fer. — La traction électrique par accumulateurs sur les grands 
réseaux. 


Glasers Annalen. — Berlin. 
Band 95. Nr. 12. Vom 15. Dezember 1924. 
(12:) Rückblick auf die Eisenbahntechnische Tagung mit Ausstellung in 
Seddin und in der Technischen Hochschule Charlottenburg. — Über 
Elektrokarren. — Ventil oder Schieber als Steuerorgan für Kolbendampf- 
maschinen. — Zur Triebwagenfrage. 
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Glückauf. Berg- und Hüttenmännische Zeitschrift. — Essen. 
60. Jahrgang. Nr. 49. Vom 6. Dezember 1924. 
Bisenbahntarifpolitik und Ruhrbergbau. 


Järnbanebladet (Eisenbahnblatt). — Stockholm. 
50. Jahrgang. Nr. 9 bis 11. September bis November 1924. 

(9:) Wechsel des Distriktschef im Drontheimer Bezirk der norwegischen 
Staatsbahn. — Die 17. Versammlung der Järnvägsmannosällskapet. — 
Die finnischen Staatsbahnen. Verkehr und Betriebsergebnisse Januar bis 
April 1924. — (10:) Der Jahresbericht der norwegischen Staatsbahn über 
das Betriebsjahr 1922-23. — Schweden. Der Vorschlag des Sozialisierungs- 
ausschusses bezüglich der schwedischen Staatsbahnen. — Die Staatsbahn 
Jérn—Gubblijaure. — Die Umgestaltung der deutschen Eisenbahnen. — 
Vorläufige Übersicht der dänischen Staatsbahn über die Einnahmen und 
Ausgaben im Juni und Juli. — Der Güterverkehr der norwegischen 
Staatsbahn im April und Mai und seine Betriebsergebnisse, — Verkehr 
und Betriebsergebnisse der schwedischen Staatsbahn im Mai und Juni. 
— Verkehr und Betriebsergebnisse der dänischen Staatsbahn im April 
und Mai. — (11:) Das Hollerithsystem und die Eisenbahnen. Vortrag 
des Kontorchefs W. Herschend. — Dio schweizerischen Bundesbahnen. 
— Die dänischen Staatsbahnen. Verkehr und ‘Betriebsergebnisse im 
Juni 1924. — Vorläufige Übersicht über Einnahmen und Ausgaben im 
August 1924, — Die schwedische Staatsbahn. Verkehr und Betriebe- 
ergebnisse im Juli und August 1924. 


De Ingenieur. — Den Haag. 
39. Jahrgang. Nr. 46. Von 15. November 1924. 
De Eisenbahntechnische Tagung te Berlijn. 


Die Lokomotive. — Wien. 
21. Jahrgang. Nr. 10 bis 11, Oktober bis November 1924. 
(10:) Übersicht über den Fahrpark der verstaatlichten großen Schweizer- 


bahnen. — (11:) 1D 1-Vierzylinder-Verbund-Heißdampf-Schnellzugloko- 
motive Gruppe 746 der italienischen Staatsbahnen. — 1C- Hei&dampf- 
Giiterzuglokomotive der jugoslawischen Staatsbahnen. — Die Entwick- 


lung der Lokomotiven der Berliner Stadt- und Vorortbahnen, — 2 C-Breit- 
box-Heißdampf-Schnellzuglokomotive Reihe OKze der polnischen Staats- 
bahnen. — 300 PSE-Heißdampf-Zwillings-Tenderlokomotive, 760 mm Spur- 
weite fiir die Lokalbahn Kühnsdorf-Eisenkappel. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalhnwesens. — Berlin. 

79. Jahrgang. Nr. 12 bis 16. Vom 30. September bis 30. November 1924. 
(12:) Vorschläge für die wirtschaftliche Gestaltung des Oberbaug auf 
Holzschwellen. — Die Rollenkettenschmierung. — Beeinflussung von 
Schwachstromleitungen durch Drehstromleitungen. — Achsbrüche und 
Funkenprobe. — Die Eisenbahnfähre Harwich—Zeebrügge und ihre Vor- 
liiufer. — (13:) Die Eisenbahnen des japanischen Inselreichs. — E-h 2- 
Nebenbahn-Tenderlokomotive der früheren Württembergischen Staats- 
bahn. — Der Gebrauch von Nomogrammen zur Flächen- und Massen- 
berechnung. — Die Brennstaubfeuerung für Lokomotiven. — (14:) Die 
Eisenbahntechnische Tagung. — Zur Gestaltung der Ablaufanlagen auf 
Verschiebebahnhöfen. — Die Akkumulatorlokomotive und ihre Verwen- 
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dung. — Arbeiten der russischen Versuchsanstalt für Untersuchung und 
Trankung von Schwellen. — 1D-+TD1-h4-Güterzuglokomotive der 
Chesapeake und Ohio-Bahn. — (15:) Leistungsmaßstab für Lokomotiv- 
Ausbesserungswerke. — Die Gleisbremse „Thyssenhütte“ auf Bahnhof 
Köln-Nippes. — Versuche zur Gegenüberstellung der elektrischen und der 
Feuerschweißung bei der Wiederherstellung von Puffern. — (16:) Der 
Fahrdiagraph. — Schienenbefestigung .System V“. — Erhöhung der 
Schub- bzw. Biegungsfestigkeit der gewöhnlichen Schwellenschrauben 
durch Verlängerung des Schafts. — Die Neuordnung der Deutschen 
Reichsbahn. 


Prager Tarif- und Speditionsanzeiger Globus. — Prag. 

5. Jahrgang. Nr. 48 bis 51/52. Vom 27. November bis 18. Dezember 1924. 
(48:) Sicherstellungen im Zollverfahren. — (51/52:) Die besondere Ver- 
jährungsfrist von Geschäftsforderungen. — Haftung der Eisenbahn für 
in Garderoben zur Verwahrung übernommener Gepäckstücke. 


Railway Age. — New York. 
Band 77. Nr. 15 bis 24. Vom 11. Oktober bis 13. Dezember 1924. 
(15:) Economy in painting steel passenger cars. — What will the Com- 
mission do? — How farmers are benefiting by good Railway service. — 
Erecting seven simple spans without falsework. — Suggestions for deve- 
leping co-operation. — Tests of Decapod show 14 per cent fuel saving. — 
Hlinois Central tentative valuation. — Some comodities have record 
loadings. — Articulated trains and self-propelled cars. — Effect of auto- 
mobile travel. — Pensylvania’s experience with automatic stops. — Rail- 
roads participate in safety congress. — Argument on Missouri Pacific 
acquisition of Gulf Coast Lines. — An engine washing platform. — South 
Africa’s effort to make branch lines pay. — Agriculture shows continued 
prosperity. — Joint commitee presents specifications for concrete. — How 
Department of Commerce has helped American industry. — Hopper lock 
for car toilets. — (16:) Timber construction proves most economical. — 
Railroad ownership and control by employees. — Four Great Eastern 
system proposed to I, C. C. — Electric locomotives for the Detroit & 
Ironton, — Motor-generator locomotives for the New Haven. — Perio- ° 
dical locomotive repairs at terminals. — (17:) Varied phases of the 
crossing problem. — A labor leader on government ownership. — Con- 
cluding information on the 19 order. — La Foilette on Railroads. — 
Assigned power and long runs. — A new passenger terminal. — Unusual 
method of testing steam locomotives. — The unablow locomotive—a correc- 
tion. — Good: results obtained with assigned power. — Employees’ part 
in public relations’ work. — A movement in the interest of Railroad 
boys. — Government ownership of public utilities. — Canadian Railway 
board voids Crow's nest rates, — Railway revenue and how it was 
epent in 1923. — The vindication of private operation. — New lines in 
Oregon recommended to I. C. C. — E. W. Beatty on the Canadian Railway 
situation. — Second report on Ingalls collision. — Railway mileage of the 
world. — Accident investigations for second quarter. — (18:) Can the 
Railwaya comete. — Heavier loading of car: needed, — I.C. C. inspect- 
Frisco’s train control. — Some problems of Railroad transportation. — 
Eads bridge completes fifty year’s service. — Station named after Dean 
of conductors. — Receipts per ton mile compared with commodity prices. 
— President Coolidge on government ownership. — Electrical engineers 
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hold annual convention. — New locomotives for the Canadian National. 
— A plan for budgeting transportation expenses. — Twentieth anniversary 
of the New York subway. — Reorganization of the German Railway. — 
Hand brake with quick take-up and high force ratio. — Railway Fire 
Protection Association meets. — Yielding barrier for a highway crossing 
on North Shore Line, — Insulating lumber for refrigerators. — Pensyl- 
vania objects to four system plan. — Efficiency in heavy freight car 
repairs. — Railroads treated more ties in 1923. — (19:) The labor policy 
of the B & O, — Satisfactory condition of equipment market. — Our cen- 
tennial and the International Railway Congress. — New Niagara Gorge 
Arch nearing completion. — Annual accident bulletin for 1923. — Govern- 
ment operation obsolescent, says Acworth, — Controlled manual block with 
train control, — Shippers praise transportation service. — Welding of 
fabricated steel structures. — How automobiles should tbe loaded in the 
car. — (20:) New co-operation has improved service. — Zoelly turbine- 
driven condensing locomotive. — Portland terminal facilities are moder- 
nized. — Two years of complete transportation service, — Curtailing 
correspondence in Railroad offices. — Work on Moffat Tunnel now in full 
progress. — Hump yard operates without car riders. — Why not use the 
standard invoice form? — (22:) Automatic interlockings prevent train 
stops. — Commodity prices and freight rates. — How wages may be in- 
creased, — Drainage tunnels overcome great landslides. — The articulation 
of passenger cars. — What Railroad managements should do to secure 
co-operation from their employees. — Freight rates and potato prices, — 
C. B. & Q. builds model power plant. — A friction spring bolster cushion. 
— Castleton cut-off opened for freight service. — B. & O. plan to be 
applied on Canadian national. — Recommendations for prevention of 
crossing accidents. — Universal truck column anchor. — Supplemental 
report on New Iberia derailment. — (21:) How net operating income has 
been increased. — Heavier loading of cars. — The International Railway 
Congress. — Employee representation on the Railroads. —Railway legis- 
lation considered. — Relation of Railroad, motor truck and bus. — D. & H. 
Christens new locomotive, — Slackened interest in safety work. — 
Development Association meets in Chicago. — Securing effective car 
department service. — Electric elevator stacking truck. — Control of 
Gulf Coast Lines authorized. — Railway Business Association annual 
dinner. — Straight line passenger car repair shops. — Winslow bill 
provides voluntary consolidation. 


‘The Railway Gazette and Railway News. — Londen. 
Band 41. Nr. 16 bis 26. Vom 17. Oktober bis 26. Dezember 1924. 
(16:) The Railway industry in Germany. — A new turbe-locomotive 
for the German State Railways. — Kundla-Mahura Branch, Bhavnagar 
State Railways, India. — Conversion of the „Great Bera locomotive, 
G. W. R. — Notes on a visit to the Sudan. — Machine tool exhibition at 
Olympia. — The Irish Railway tribunal. — (17:) Labour and transport. — 
South Indian Railway, — Entre Rios Railway. — A new drag- 
line excavator in India. — Brake trials on the German State 
Railways. — Railway and other exhibits at the British Empire 
Exhibition, — Cardiff and the Great Western Railway. — Irish 
Railway tribunal. — American association of passenger traffic officers. 
improving Swiss Railway communication, — (18:) A new eystem of 
braking wagons in gravity shunting yards. — Track and signal alterations, 
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Meiropolitan Railway. — New series 26-0 type locomotive, London & 
Norco Eastern Railway. — Port operation and equipment. — (19:) Cana- 


dian Railways and Crow’s nest rates. — Ceylon Government Railway. — 
Institution of locomotive engineers. — A new carriage-building develop- 
ment at Swindon, Great Western Railway. — The Railway exhibition at 


Seddin, Berlin. — Special planer for points, crossings and switches. — 
How the Railways might help agriculture. — (2U:) The Royal Commission 


on New South Wales Railways. — Trade and Railway rates. — New 
„Director“ class locomotives, London & North Eastern Railway. — New 
Pullman cars for continental boat expresses, Southern Railway, — Rail- 


way traffic operation. — (21:) South Australian Government Railways. — 
United Railways of the Havana, — Gold Coust Railway locomotive depart- 
ment statistics. — Motor traction on the Derwent Valley light Railway. — 
New ,,Pacific* type locomotives, London & North Eastern Railway. — 
An interesting „Garrat“ locomotive model. — The ,Super-centinel* road- 
less tractor, — The East London Railway. — (22:) Victoria govern- 
ment Railways, — Locomotives for shunting service. — Rebuilt 
0-6-0 type locomotive, London Midland & Scottish Railway. — „Orwell“ 

_ electric trucks in Railway service. — 2-100 heavy freight locomotive, 

polish State Railways. — A new and improved mortising and boring 
machine. — Indian Railway Conference Association. — Light Railwaye— 
methods of developing new countries. — Locomotive beadlights, — Royal 
Commission on New South Wales Government Railways. — Improvements 
in underground station design and equipment. — (23:) Reopening of the 
City Railway. — Electric motor coaches, Great Indian Peninsular Rail- 
way. — 4-84 tank engine for the nitrate Railways, Chile — Corru- 
gated pressed steel ends for covered goods wagons. — Improved 
water troughs, L. N. E. R. — (24:) Madras & Southern Mahratta Rail- 
way. — Shunting, marshalling and sorting yards. — Turbine locomo- 
tive for British Railways. — Three-position signalling. — (25:) The 
N. U. R. All-grades programme, — Queensland Government Railway. — 
New platforme at King’s Cross, L. N. E. R. — Re-boilering locomotives, 
London Midland & Scottish Railway. — Locomotive imports and exports. 
— (26:) A locomotive with 350 Ib, pressure. — American Railways and 
„democratic control“. — Hopper wagons for the Glasgow corporation. — 
Metric Gauge locomotives for the Madras & Southern Mahratta Railway. 
— New 0-6-2 tank engine, Great Western Railway. — India as a manu- 
facturing country, 


Revue général des chemins de fer. — Paris. 
43. Jahrgang. Nr. 4 bis 6. Oktober bis Dezember 1924. 


(4:) Graissage du matériel roulant des réseaux francais. — La strategie 
des transporte et des ravitaillements. — Prises dean en marche sur le 
Great Western Railway. — Bogies „Diamond“ du Baltimore and Ohio. — 
(5:) Réparation et renforcement du viaduc sur le Rhone à La Voulte 
au moyen d’elements métalliques et de béton arme. — Traction électrique 
par accumulateurs sur les voies ferrées d’intérét général, — Résultat 
d'exploitation des chemins de fer fédéraux suisses pour 1923. — (6:) 
Utilisation de la traction automobile dans les services annexes des che- 
mins de fer. — Nouvelle serrure, système ,,Birlé“ pour la fermeture des 
portières des voitures des chemines de fer. 
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Schmollers Jahrbuch, — München u. Leipzig. 
48. Jahrgang. Heft 1. Juli 1924. 
Emil Sax’ Verkehrsmittel und die Lehre vom Verkehr. 


Schweizerische Bauzeitung. — Zürich und Leipzig. 
Band 84. Nr. 19 bis 25. Vom 8. November bis 20. Dezember 1924. 
(19:) Die Eisenbahntechnische Tagung in Berlin 1924. — (20:) St. Gal- 
lische und Appenzeller Brückenbauten. — Das LungernseedKraftwerk der 
Zentralschweizer. Kraftwerke, Luzern. — (23:) Die Unterfangung des 
mittleren Pfeilere der Rheinbrücke für die Basler Verbindungsbalin. — 
(25:) Von der Rhätischen ‘Bahn. 


Technik und Wirtschaft. — Berlin. 
17. Jahrgang. Nr. 12. Dezember 1924. 
(12:) Die jüngsten Wandlungen in der Weltschiffahrt und im Weltschiff- 
bau. — Uber den Einfluß veränderlichen Geldwerts auf die Handels- 
beziehungen zwischen In- und Ausland. | 


Los Transportes. — Madrid. 
6. Jahrgang. Nr. 146 bis 149. Vom 15. Oktober bis 30. November 1924. 


(146:) El nuevo régimen ferroviaro: Analisis de su Estatuto. — E Estado 
y su fiecalizieiön en ferrocarriles, — Explotación provieional de lus ferro- 
carriles del Estado. — (147:) Los ferrocarriles y el ingreso en el nuevo 
regemien. — Ensayos sobre los efectos sufridos por la aplicaciém del 
„booster“ a las locomotoras. — (149:) La Direccion de las Compañias 
de ferrocarriles. — Ferrocarriles eléctricos y electrificacion. 


Verkehrsrechtliche Rundsehau. — Berlin. 
3. Jahrgang. Nr. 11. 25. Dezember 1924. 


(11:) Hat die Deuteche Reichsbahn-Gesellschaft Anspruch auf Gebühren- 
freiheit? — Geltendmachung des Schadenersatzes im Post- und Eisen- 
bahnverkehr. — Speditionsfragen. 


Verkehrstechnik. — Berlin. 
41. Jahrgang. Nr. 41 bis 52. Vom 10. Oktober bis 26. Dezember 1924. 
(41:) Die Eisenbahntechnische Ausstellung in Seddin. — Baufluchtlinien 
von UberlandstraBen als Vorsorge für künftige Überlandbahnen. — Ver- 
kehrsbeleuchtung. — Das neue Londoner Verkehrsgesetz. — Die nor- 
wegischen Eisenbahnen im Greschäftsjahr 1922/23. — (42:) Das Kupplungs- 
problem. — Verkehr mit Kraftfahrzeugen. — Der französische Straßen- 
baudienst. — Entlastung bestehender Straßen! Für wen? — Preise für 
Lokomotiven und Wagen in Amerika. — (43:) Personen- und Güter- 
verkehr der Reichsbahmdirektion Berlin im Jahr 1923. — Der zweite 
Internationale Straßenbahn- und Kleinbahn-Kongreß. — Die Einwirkung 
der Kraftfahrzeuge auf die Straßendecke, — (44:) Die Straße der Zu- 
kunft. — Die Aufgaben der Studiengesellschaft für den Automobilstraßen- 


bau, — Straßenuntersuchungen in den Vereinigten Staaten. — 25 Jahre 
Kleinbahn-A.-G. Genthin-Ziesar. — Die neuen Hafenanlagen der Stadt 
Köln. — (45:) Zur Frage der Zahnradvorgelege von Straßenbahn- 
motoren. — Hilfstriebmaschinen für Lokomotiven. — Der Verkehr 
von New York. — Die englischen Eisenbahnen im Jahr 193, 


— Die Turbinenlokomotive Ljungström. — (46:) Der Kraftomnibus im 
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Großstadtverkehr. — Der Berliner Kraftomnibus. — Die Anpassung der 
Straße an den Kraftwagenverkehr. — Neue Verkehrswege. — Automobil 
und Bebauungsplan. — Straßenbahn und ıKraftomnibus in Amerika. — 
Neue amerikanische Kraftomnibusse. — Der Kraftomnibus in England. — 
Pariser Kraftomnibusse. — Neue und geplante Krafiomnibuslinien. — 
(47:) Zugtelephonie. — Der Straßenverkehr in Santiago. — Klektrische 
Zugsicherung in Eisenbahntunneln. — Eine neue Kraftwagenstraße in 
Italien. — (48:) Königsberger Verkehrsfragen.. — Selbsteutlade-Kübel- 
wagen. — Berechnung der Gegengewichte an den Radsternen für eine 
B+B-Mallet-Tender-Lokomotive von 250 PS. — Ein englischer Dampf- 
triebwagen. — Ein Schienenreinigungswagen. — (49:) König-berger Ver- 
kehrsfragen. — Selbstentlade-Kübelwagen. — Berechnung der Gegen- 
gewichte an den Radsternen für eine B.HB.-Mallet-Tender-Lokomotive von 
250 PS. — Ein englischer Dampfrtiebwagen, — Ein Schienenreinigungs- 
wagen. — (50:) Die Studienreise amerikanischer Verkehrsfachleute nach 
Westeuropa. — Die Entwicklung der Bahnanlagen bei Hervest-Dorsten. — 
Autoomnibus oder Straßenbahn? — Der Naphtatransport in Rußland. — 
Ein Reichsministerium der Technik. — (51:) Verkehr und Hochhäuser. — 
Die Aufgaben und Ziele der Verwaltungs-Akademie und ihre Beziehungen 
zur Reichsbahn. — Der Verschiebebahnhof Ost bei Berlin. — Die große 
Kraftwagenausstellung in London. — (52:) Betonstraßen. — Die Archi- 
tektur der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. — Die Eiserbalhn-Elektri- 
sierung auf der Weltkraftkonferenz in London. 


Verkehrstechniscbe Woche. — Berlin. 

18. Jahrgang. Nr. 41 bis 52. Vom 13. Oktober bis 29. Dezember 1924. 
(41:) Gütertariffragen. — Das Lochkartenverfahren und seine Ver- 
wendung im Eisenbahndienst. — Über die Gestaltung der Auffahrrampe 
der Ablaufberge. — Die Heerschau der Technik und ihre Zaungäste — 
Elektrokarren. — Die Öltriebwagen der Deutschen Werke A.G. — 
Frachtstundung bei der Reichsbahn. — Bahnprojekte in der Gegend von 
Bonn am Rhein. — (42:) Unerschöpfbare, auf gleiche Verzögerung regel- 
bare Einkammerbrem®ss für Eisenbahnen. — Signale für Kreuzungs- 
weichen. — Das Eisenbahnunglück in Mainz. — Die finanzielle Lage der 
Eisenbahnen in Frankreich. — (43:) Ein Weg zur Schätzung der Selbst- 
kosten für die Beförderung von Sonderzügen. — 'Kehrtunnel' gegen Spitz- 
kehre. — Ausnützung überschüseiger elektrischer Energie bei Wasser- 
kraftelektrizitätswerken. — Der Ruf nach Frachtermäßigungen. — Die 
Eisenbahnen in Spanien. — (44:) Wirtschaftliche Beurteilung schienen- 
gleicher und schienenfreier Gleiekreuzunzen. — Die ‘Berliner Häfen 
und ihr Verkehr. — Herabge-ctzte Anschlufgle‘szebiihren. — Schwedische 
Ostküsten-Bahn. — (45:) GroBraumsilos für Erze. — Über die Elektri- 
sierung der Vorortstrecken der französischen Staatseisenbahnen. — 
Die Sahara-Eisenbahn. — (46:) Zur Hebung der Wirtschaftlichkeit im 
Eisenbahnbetrieb. — Betrieb, Verkehr und Wirtschaftlichkeit bei der 
früheren preußisch-hessischen Staatseisenbahn. — Wirtschaftliche Beur- 
teilung schienengleicher und schienenfreier Gleiskrauzungen. — Einachs- 
schlepper. — Die Entwicklung des Eisenbahntransportwesense in Rußland 
von 1917 bis 1923. — Die Deutsche Reichsbahn und österreichische Holz- 
transporte. — Regelspurige Bogengleise mit engem Halbmesser. — (17:) 
Der Rohöl-Motor-Triebwagen Eva-Maybach. — (48:) Die Oberweserbalin 
Bodenfelde—Miinden als Glied einer durchgehenden Verbindung Bremen— 
Bamberg. — Babnprojekte im Westen — Die Schmierung der Betriebsmitte! 
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der französischen Eisenbahmen. — (49:) Vereinfachung des Förderwesen- 
in Eisenbahn-Wagenwerkstätten., — Eine neue Weiche mit Blockierungs- 
vorrichtung. — Das Verkehrsmuseum der technischen Hochschule Karls- 
ruhe, — Erfahrungen bleibenden Werts aus dem Kriegstunnelbau, —- 
(50:) Wirtschaft und Verkehr im Bergischen Lande. — Maßnahmen des 
Betriebs und Verkehrs zur Versorgung der Wirtschaft des Bergischen 
Landes im Jahr 1923. — Die Krafiversorgung des Bergischen Landes. 
— Entwicklung der Verkehrswege, insbesondere der Eisenbahnen, im 
Bergischen Lande. — Das Kleinbahnnetz des Bergischen Landes. — Die 
Schwebebahn Vohwinkel—Elberfeld—Barmen. — Die Bedeutung der 
Eisenbalın-Ausbesserungswerkstätten für das Bergische Land. — Fahr- 
mechanik und Energiewirtschaft bei der Planung und Ausführung elek- 
trischer Antriebe und bei der Fahrzeitenermittlung für Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Die Bedeutung der Wiilzlager für Schienenfahrzeuge. — Der erst- 
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Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. 


Von 
Günther Voigt, Hauptmann a.D. 


(Mit 2 Karten und 4 bildlichen Darstellungen.) !) 


Einleitung. 

Über den Wert der indischen Eisenbahnen ist viel gestritten worden. 
Die eine Seite führt an: Der Segen, den die englische Herrschaft Indien 
gebracht habe, werde durch die Eisenbahnen verkörpert. Sie hätten die 
Hungersnöte beseitigt, ihnen verdanke Indien seine Blüte. Die Gegen- 
seite behauptet, die Eisenbahn sei das Werkzeug, mit dessen Hilfe Eng- 
land in erster Linie das einst blühende Indien aussauge. Diese Kontro- 
verse liegt größtenteils in der Sphäre politischer Leidenschaften. Sie 
zeigt aber, wie tief die Eisenbahnen in das indische Wirtschaftsleben 
eingreifen. 

Eine Erdkarte der Eisenbahndichte zeigt Indien als selbständiges 
Dichtegebiet. Und zwar steht es mit seinen Bahnen, wenn auch in weitem 
Abstand hinter dem nordamerikanischen und europäischen Dichtegebiet, 
an dritter Stelle. Das Verhältnis der Eisenbahnentwicklung Indiens zu 
einzelnen Ländern mögen folgende Zahlen kennzeichnen: Nach dem 
Stand von 1920 wies Asien einschließlich Japans und Niederländisch- 
Indiens ein Netz von 114123 km auf. Über die Hälfte dieser Bahnen 
fällt auf Britisch-Indien. Setzt man für Gesamt-Rußland die Vorkriegs- 
zahlen ein, so steht das indische Netz mit 59100 km?) unter den Eisenbahn- 
netzen der Erde an der vierten Stelle hinter den Vereinigten Staaten von 
Amerika, Rußland und Canada. 

Das Netz der indischen Bahnen, das nur wenig größer ist als das 
Deutschlands, bedeckt einen Erdraum, der etwas mehr als zehnmal so 
groß ist wie Deutschland Es kommen auf 1km Bahnlinie in runden 
Zahlen in Indien BO gkm, in Japan 32 qkm, in China 1100 qkm, in Deutsch- 


1) Die 4 bildlichen Darstellungen werden dem zweiten Teil des Aufsatzes 
beigefügt. 
2) Nach dem Stand vom 31. März 1920. (60527 km am 31. März 1923.) 
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land 7,9 qkm. Auf 1 km Strecke zählt man in Indien 5000, in Japan 4750, 
in Niederländisch-Indien 16 000, in China 33 000, dagegen in Deutschland 
nur 1000 Einwohner. Von Japan abgesehen, hat Indien im Verhältnis zu 
seinem Gebiet und zu seinen Einwohnern das entwickeltste Eisenbahn- 
wesen Asiens. 

Auf den ersten Blick fällt es auf, daß in dem englischen Indien 
sechs Siebentel der Eisenbahnen, einschließlich des rollenden und Be- 
triebs-Materials, Staatseigentum sind und ein Drittel des Netzes sogar vom 
Staat!) selbst betrieben wird. Bereits 1886 schrieb Gustav Cohnin 
einem Aufsatz”) über die ostindischen Eisenbahnen: 


„Die englische Eisenbahnpolitik legt ihren charakteristischen Zug ab, so- 
bald sie über die engen Grenzen des europäischen Reiches hinausgeht ....... 
Eine nähere Untersuchung dieser Erscheinungen in Indien, und zwar eine solche, 
welche sich über die Tagesfragen erhebt, ...... hätte die würdige Aufgabe, eine 
Ergänzung zu liefern zu der Kenntnis der Eisenbahnpolitik in der alten Heimat.“ 


Eine ins Einzelne gehende Betrachtung zeigt alsbald, daß die Frage 
nach der indischen Eisenbahnpolitik eine einfache kaum sein kann. Denn 
Eigentums- und Betriebsverhältnisse der indischen Eisenbahnen zeichnen 
sich durch eine vielgestaltige Fülle von Einzelgebilden aus. Die offizielle 
Statistik zählt 174 verschiedene Eisenbahnunternehmungen, von denen 
etwa 50 auch einen eigenen Eisenbahnbetrieb unterhalten. Von diesen 
rund 50 Betriebsverwaltungen?) sind etwa die Hälfte Betriebsgemein- 
schaften von zwei oder mehr Eisenbahnunternehmungen. Bei diesen 
Betriebsgemeinschaften ist es in der Regel eine große Eisenbahngesell- 
oder Staatsbahnverwaltung, die, abgesehen von ihren eigenen Bahnen, 
den Betrieb für eine ganze Reihe von kleinen Eisenbahnunternehmungen 
versieht. 

Wie kommt es, daß trotz jenes überwiegenden Staatseinflusses sich 
in Indien eine Unzahl von Eisenbahnunternehmungen und Betriebs- 
gemeinschaften herausgebildet hat? Weshalb hat in dieser Kolonie Eng- 
lands, des Landes der Privatbahnen, der Gedanke des Staatseigentums 
und Staatsbetriebs eine derartige Entwicklung genommen? Das Gegen- 
wartinteresse an beiden Fragen wird dadurch gesteigert, daß etwa seit 
Kriegsende die Möglichkeit der völligen Verstaatlichung aller indischen 
Bahnen sehr nahe gerückt zu sein scheint. 

Eine Untersuchung der indischen Eisenbahnpolitik kann neben 
einem Beitrag zur allgemeinen und kolonialen Eisenbahnpolitik ein Urteil 


1) Einschließlich der von den Vasallenstaaten betriebenen Linien. Sonst ist 
im Folgenden mit dem Ausdruck „Staat“ stets nur die Englische Verwaltung in 
Indien gemeint, wenn nicht ein anderes ausdriicklich vermerkt ist. 

2) Arch. für Eisenbahnwesen 1866, S. 1. 

8) In der anglo-indischen Terminologie: working-agency. 
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darüber ermöglichen, vor welche Probleme die indische Eisenbahnpolitik 
heute gestellt ist, welche Richtungslinien auf ihren zukünftigen Weg 
deuten. 

Das Verständnis jeder Eisenbahnpolitik ist eng verknüpft mit der 
Frage nach den Lebensinteressen, die die Träger dieser Eisenbahnpolitik 
vertreten und wahren. In einer Kolonie, bei der es sich nicht um die 
Kolonisation eines Neulandes handelt, bei der vielmehr zwei Kulturen, 
zwei Wirtschaftsformen aufeinanderstoßen, miteinander verflochten sind, 
ist diese Frage schwerer zu übersehen, als es sonst der Fall ist. Hier 
muß man einer besonderen Fülle von Interessen und Bedürfnissen 
begegnen, deren Ursprung und Richtung von den verschiedensten Um- 
ständen abhängt. Diese laufen bald zusammen, bald widerstreiten sie 
sich. Sie wechseln in ihrem zeitlichen Auftreten mehr als anderswo. 

Außerdem steht Indiens Wirtschaft im Zeichen des Übergangs. 
Indiens alte Kultur ist früher und stärker als andere Teile des Orients in 
den wirtschaftlichen Kreislauf des europäischen Industrielandes hinein- 
gezogen worden, das damals zweifellos der ausgeprägteste Vertreter 
dieser modernen, dem Orient fremden Wirtschaftsordnung war. Vor- 
nehmlich wohl aus diesem Grund vollzieht sich der Übergang von 
orientalischer Wirtschaft zur arbeitsteiligen Eingliederung in die Welt- 
wirtschaft hier in besonders greifbaren und rasch wechselnden Formen. 

Unter diesem Gesichtspunkt erscheinen die indischen Bahnen als 
ein wichtiges Einbruchsmittel der modernen Wirtschaft in das Land und 
sind kein naturwüchsiges Produkt seiner eigenen Wirtschaft. 

Es ergibt sich aus diesen Folgen der kolonialen Stellung Indiens, 
daß in der indischen Eisenbahnpolitik sich ein verhältnismäßig rascher 
Wechsel ihrer Voraussetzungen und Aufgaben, sowie die Vielseitigkeit 
der in Frage stehenden Interessen und Bedürfnisse auswirken muß. 
Irgendwie müssen in ihr zum Ausdruck kommen die Interessen Englands 
und Indiens, die Bedürfnisse des Produzenten von Verkehrsmitteln und 
Verkehrsleistungen, wie die des Verkehrsinteressenten, der Bedarf der 
englischen Großindustrie und der des indischen Kleinbauern. Der Staat 
mag sie im Einzelfall fördern, vernachlässigen oder hemmen. Offenbar 
muß der indische Verkehrsbedarf nach zwei Polen gerichtet sein. Man 
muß den fremden, hauptsächlich von England ausgehenden Bedarf unter- 
scheiden von dem, der in erster Linie den Bedürfnissen des Landes selbst 
entspringt. Keineswegs ist damit aber gesagt, daß dieser zwei ver- 
schiedenen Quellen entspringende Bedarf nicht wenigstens streckenweise 
und teilweise gleich gerichtet ist. 

Für die Verkehrspolitik ergibt sich aus dieser Gegenüberstellung 
ferner die interessante Frage, inwieweit es den Trägern dieser Politik 
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gelungen ist, Tendenzen verschiedener Richtung zu vereinigen, und in- 
wieweit Vertreter der Fremdregierung die Figenbedürfnisse der indischen 
Wirtschaft erkannten und zu befriedigen verstanden. 

Die Problematik des Objekts dieser Eisenbahnpolitik, die in der 
Fülle wahrzunehmender Interessen und der Vielseitigkeit des zu befriedi- 
genden Bedarfs liegt, findet ihr Gegenstück in der Problematik des Sub- 
jekts der indischen Eisenbahnpolitik. Die kolonial-staatlishe Verknüpfung 
Indiens mit England ist kunstvoll und vielgliedrig. Außerdem hat sie seit 
der Einführung der Eisenbahnen bedeutende Wandlungen erfahren. Wir 
haben es nicht mit einem einheitlichen und gleichbleibenden Staatswesen 
zu tun. Es handelt sich vielmehr um eine Staatsgewalt, deren Form und 
Fundament vielgestaltig ist und in verhältnismäßig raschem Wechsel steht. 
Als Träger der indischen Eisenbahnpolitik kommen daher zeitlich und 
räumlich getrennt in Betracht: Die Ostindische Kolonialgesell- 
schaft), die absolutistische Kolonialverwaltung durch das Indische 
Amt’) in London, die patriarchalisch-bürokratische Zentralregierung in 
Indien?), die anglo-indischen Lokalverwaltungen, die indischen Vasallen- 
staaten. Schließlich deutet die Gegenwart kaum mißverständlich auf ein 
Indien, das mit zunehmendem Vertrauen auf eigene Kraft die Form einer 
Selbstverwaltungskolonie zu erringen sucht, 

Anfangs ergab sich eine bunte Mannigfaltigkeit von Eigentums-, 
Betriebs- und Unternehmungsformen der indischen Bahnen. Ferner ist 
die Natur des Subjekts und der Objekte dieser Eisenbahnpolitik recht 
problematisch. Es ergeben sich hieraus hauptsächlich folgende Fragen, 
auf die eine Behandlung der indischen Eisenbahnpolitik eine Antwort 
suchen muß: 

1. Wer ist der eigentliche Träger der indischen Eisenbahnpolitik? 
Welche Motive haben sie jeweils maßgebend bestimmt? 


SCH 


Zieht sich ein einheitlicher Zug durch den Ablauf dieser Politik, 
und verbindet eine solche allgemeine Richtung der Verkehrs- 
politik jene nebeneinander geordnete Vielheit von Eisenbahn- 
unternehmungen? 

4. Wodurch unterscheidet sich das Wesen der indischen von dem 
der englischen Eisenbahnpolitik? 

Welchen Reifegrad hat bei dieser Politik das indische Eisenbahn- 
wesen erreicht? Kann man in Indien von Kolonialbahnen 
sprechen oder nicht? 


on 


1) East India Company. 
2) India Office. 
3) Government of India oder Governor General in Council. 
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Seit über 50 Jahren stehen sich in Indien Staats und Privatbahnen 
gegenüber. Sie stehen sich gegenüber als zwei miteinander ringende 
Prinzipien, nicht als zwei konkrete, einheitliche, diametral entgegen- 
geselzte Systeme. Vielmehr ist aus diesem Ideenstreit ein Nebeneinander 
zahlreicher Unternehmungen, verschiedenster Eigentums- und Betriebs- 
formen entstanden, von denen keine lediglich als lebloser Überrest einer 
früheren Periode der Verkehrspolitik anzusehen ist. 

Es erscheint daher vorteilhaft, nicht nach einer Methode vorzugehen. 
die etwa von vornherein durch eine Zuspitzung auf die Systemfrage deren 
Beantwortung in feste Formen zwängt oder gar auf ein System zuge- 
schnitten wäre. Ebensowenig wie eine vorher fesigelegte Gliederung 
nach Systemen zweckmäßig erscheint, soll der indischen Eiseubahnpolitik 
auch nicht dadurch von vornherein ein Gepräge gegeben werden, daß ihr 
Verlauf lediglich zeitlich nach festgegliederten Abschnitten verfolgt wird. 
Sie soll darum getrennt in den drei großen Zweigen eines in der Ent- 
wicklung begriffenen Verkehrswesens betrachtet werden, nämlich: 

1. in der Anlage des Netzes, der Bildung der für dessen Bau be- 
nutzten Organe und in den Eigentumsverhältnissen dieses Netzes, 
in der Vorsorge für die eigentlichen Betriebsfaktoren und der 
Regelung des Betriebs, 

3. in der Gestaltung des Eisenbahnverkehrs, d. h. in der Regelung 
der Beziehungen zwischen Verkehrsleistung un Verkehrsinter- 
essenten. 

Bei der Betrachtung des Trägers der Eisenbahnpolitik, der Form 
und des Inhalts seiner Verwaltungstäligkeit ergibt sich dann am Schiuß 
die Möglichkeit, das Verhältnis des Staats zum Eisenbahnwesen in Indien 
noch einmal zusammenfassend zu behandeln. 


bo 


Fin Blick auf die geographischen Verhiltnisse Indiens zeigt, unter 
welchen giinstigen Entwicklungsbedingungen der Bedarf nach Eisenbahn- 
verkehr in Indien stand, Der Halbkontinent Indien mit seinen zwei un- 
gegliederten, daher kurzen, auBerdem hafenarmen Kiistenlinien, hinter 
denen sich in größter Meeresnähe steil ansteigend die westlichen und öst- 
lichen Ghats!) (Gebirgsketten von 1000 bis 2500 m Höhe) erheben, ist auf 
den Landverkehr angewiesen. Seine wenigen Flüsse, die größtenteils den 
Himalaya entwässern, haben nur eine verhältnismäßig geringe Verkehrs- 
bedeutung. Infolge der Niederschlagsverhältnisse sind sie bald so gut 
wie ausgetrocknet, bald stürzen in ihnen zur Zeit der Schneeschmelze weit 


1) Von Zitaten abgesehen sind die geographischen Namen in der Schreib- 
weise des Handatlas von Andree (5. Auflage) wiedergegeben, soweit sie sich dort 
finden. 
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über die Ufer steigende Wassermassen zum Meer hinab. In weiten 
Tälern und in sumpfigen Anschwemmungsgebieten gewaltiger Deltas 
wechseln sie obendrein häufig ihr Bett. 

Die ausgedehnten Bewässerungskanäle können aus technischen und 
wirtschaftlichen) Gründen dem Verkehr nur in bescheidenem Maß 
dienen. Im Orient wird im allgemeinen das Wasser der Flüsse so nötig 
gebraucht, daß es erst in zweiter Linie für Verkehrszwecke in Frage 
kommt. Heute hat man auch in Indien erkannt”), daß die Kanäle einen 
wesentlichen Teil des Verkehrs nicht bewältigen können. 

Auch die indischen Landstraßen haben weder in der Vergangenheit, 
noch für die Gegenwart eine Bedeutung ähnlich wie in Europa. Abge- 
sehen von dem Umstand, daß ihre Entwicklung zeitlich erst mit der der 
Eisenbahnen zusammenfiel, dieser zum großen Teil sogar erst folgte, 
werden sie während der Regenzeit oft unbrauchbar, besonders bei dem 
Mangel an Brücken, wogegen es in den gefürchteten Dürre- und Hunger- 
perioden meist an der nötigen Menschen- und Tierkraft fehlt, um dieses 
Verkehrsmittel auszunutzen. Das Wort von dem roadless East hat auch 
heute in Britisch Indien seine Bedeutung nicht ganz verloren. Noch im 
Jahr 1910/11 gab es hei einem Eisenbahnnetz von 52128 km nur 59 533 km 
Chausseen. 

Das heiße Klima steigert den Bedarf nach einem raschen Verkehrs- 
mittel für den Inder, besonders aber für den Europäer, speziell in jenen 
Gebieten, wo Wassermangel den primitiven Verkehr erschwert, wie z. B. 
in Rajputana oder Baluchistan. Gleichfalls für die Bewegung der meist 
landwirtschaftlichen Güter, die mehr oder weniger verderblich sind, ist 
Schnelligkeit des Transports ein wichtiges Erfordernis, Selbst auf den 
Eisenbahnen spielt der Schutz der Güter gegen die Temperatur eine große 
Rolle. 


1) Vgl. Sarkar „Economics of British India“ S.43 Anm. ,,They do not pass 
through large cities and important trade marts, nor do they connect with the sea or 
the great rivers. Besides, they often afford a roundabout water.... Hence the 
numerous irrigation canals of India are not much used for navigation.“ Zum Teil 
sind sie überhaupt nur zeitweise mit Wasser gefüllt, sogen. „inundation canals‘, 
im Gegensatz zu „perennial canals“. Vgl. Baden-Powell „Land-syusiems of British- 
India“, S. 14. 

7) Der berühmte Bewässerungsingenieur Sir Arthur Cotton (Lieut.-General, 
in Indien von 1821—59) war seinerzeit in diesem Sinn ein Gegner der Eisenbahn. 
Auch als Abwehrmittel gegen die Hungersnöte schätzte er ihren Wert gering ein. 
Nach ihm sollte der Eisenbalin in Indien im wesentlichen nur die Aufgabe zufallen, 
» Verbindungsglieder“ zwischen den Kanälen herzustellen. Vgl. Select Committee 
on East-Indian Public Works. Parl. Papers 1878, vol. XII, Nr. 333, evid question 
2204 ff. 
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Schließlich bietet die Bevölkerung von 300 Millionen eine kaum be- 
grenzte Möglichkeit für die Entwicklung des Verkehrsbedarfs, wenn auch 
nicht der Unterschied verkannt werden darf, der zwischen einem seß- 
haften, beschaulichen Orientalen und dem nach Amerika oder Australien 
eingewanderten Europäer besteht, der mit Hilfe der Bahnen in das Land 
eindringt und es kolonisiert. 


Die Gestaltung des Netzes, Bauorganisationen und Eigentums- 
verhältnisse. | 


I. Periode: Die Garantiegesellschaften (1853—69). 


Während die natürlichen Bedingungen fiir die Anlage von Bahnen 
in Indien von vornherein günstig waren, bedurfte es doch erst eines 
kräftigen Anstoßes, bis den seit 1841 auftauchenrden Eisenbahnplänen der 
erste Spatenstich folgte. 

Die indische Bevölkerung verhielt sich damals diesen wichtigen 
Verkehrsfragen gegenüber noch völlig passiv. 

Desgleichen lag es an ihrem wenig ausgebildeten Sinn für die 
moderne Technik und an der Kapitalarmut des Landes, daß von dieser 
Seite der nötige Anstoß ganz und gar nicht zu erwarten war. 

Wie überhaupt die Taten der anglo-indischen Verwaltung großen- 
teils auf die Schöpfungskraft einzelner starken Persönlichkeiten zurück- 
zuführen sind, so ist auch auf diesem Gebiet jener entscheidende Anstoß 
von einer überragenden Persönlichkeit, dem Marquis of 
Dalhousie, ausgegangen. Man kann sogar behaupten, daß das 
indische Eisenbahnwesen bis auf den heutigen Tag das Gepräge des 
Willens dieses Mannes trägt. 

Dalhousie hatte bereits als Vorsitzender des sogen. Dalhousie-Board 
und als Präsident des englischen Handelsamts reiche Erfahrungen in der 
englischen Eisenbahnpolitik gesammelt. Es mag dahingestellt bleiben, 
ob diese Tatsache irgendwie dazu beigetragen hat, daß er 1848 zum 
Generalgouverneur von Ostindien berufen wurde. 

Damals wurden seit etwa 7 Jahren Verhandlungen zwischen den 
englischen Eisenbahninteressenten, dem Direktorium!) der Ostindischen 
Gesellschaft, ihrer staatlichen Aufsichtsbehörde?) und der Verwaltung in 
Indien gepflogen. Entsprechend der Vielzahl der beteiligten Stellen 
waren Meinungsverschiedenheiten mannigfacher Art aufgetreten, so daß 
kaum auf eine rasche, zielbewußte Inangriffnahme der Eisenbahnfrage 
zu hoffen war. 


1) Court of Directors. 
2) Board of Control. 
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Als bereits Dalhousie an der Spitze der indischen Verwaltung 
stand, hatte man mit Mühe und Not den Bau von 3 Versuchstrecken be- 
gonnen. Darauf legte der Generalgouverneur in seinen beiden berühmten 
Berichten!) vom 4. Juli 1850 und vom 20. April 1853 seine Ansicht über 
die Angelegenheit nieder. Das Gewicht der von Dalhousie um- 
fassend, bestimmt und eindringlich vorgetragenen Gründe dürfte den Be- 
richten die durchschlagende Kraft verliehen haben, die sie in Indien und 
England bewiesen. 

Dalhousies Verdienst an der Ausgestaltung des Netzes liegt 
zunächst darin, daß er sich durch die allerseits herrschenden Zweifel und 
Meinungsverschiedenheiten, durch die technischen Schwierigkeiten, die 
man zunächst gegenüber dem Bahnbau in Indien empfand, nicht ab- 
schrecken ließ. Diese Tatsache darf man nicht unterschätzen, denn man 
besaß zu jener Zeit noch keine Erfahrungen über den Bahnbau in 
tropischen Ländern. Wie stark diese subjekiiv empfundenen Hemmnisse 
der tropischen Natur sich geltend machten — als da sind Monsunstürme, 
Überschwemmungen, Zerstörung der Schwellen durch weiße Ameisen, 
sowie Zerstörungen aller Art durch wilde Tiere —, das zeigt folgendes 
Beispiel: Oberst Grant von den indischen Royal Engineers, die die 
einzigen halbwegs fachmännischen Berater der indischen Regierung in 
Eisenbahnfragen damals waren, verfocht in einem Buch die Ansicht, daß 
man in Indien Schienen auf der Erdoberfläche nicht verlegen könne. An 
Stelle dessen schlug er allen Ernstes den Bau einer Art Hochbahn vor, die 
in einer Höhe von 2,44 m über dem Erdboden den Angriffen der Tiere 
entzogen sein sollte. Teure Modelle dieser „Hochbahn“ wurden sogar an- 
gefertigt und ausgestellt!”). Selbst der ehemalige beratende Ingenieur 
der indischen Regierung, Major Kennedy, riet in einer offiziellen 
Denkschrift, Eisenbahnen nur in den Ebenen, längs der Flüsse und der 
Küste zu bauen’). Diese und eine Reihe ähnlicher Bedenken gelang es 
Dalhousie zu überwinden, wenn sie auch andererseits zum großen 
Teil den Anlaß bildeten, daß er die Bahnen in der breiten Spurweite von 
1,670 m bauen ließ, ein Entschluß, der recht verhängnisvolle Folgen für 
Indien haben sollte. 

Um die positive Seite des Dalhousieschen Programms zu ver- 
stehen, muß man sich vorher die treibenden Kräfte vor Augen halten, die 
einer Lösung der Eisenbahnfrage günstig waren. 


1) Parl. Papers. 1852,53, vol. LXXVI. Nr. 787, S. 333 ff. 
?) Mac George ,,Ways and works in India“, S. 309 ff. 
3) Vgl. Memo. of Major John Pitt Kennedy v. 14. Sept. 1852 (Parl. Papers 
1854. Vol. XLVII, No. 131, S. 257). 
Dalhousie, Minute 1853, Z. 13 ff. 
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Ehe das Eisenbahnnetz ausgebaut war, gab es in Indien viele Ge- 
biete überquellender Fruchtbarkeit, die ihre Erträge nicht verwerten 
konnten, lediglich weil es an Transportmöglichkeiten fehlte. Von an- 
deren war zu erwarten, daß sich ihre landwirtschaftliche Produktion be- 
deutend heben würde, sobald sie nur dem Welthandel erschlossen würden. 
In England bestand ein großer Bedarf an Rohprodukten, damals besonders 
an Baumwolle, die Indien in gewissem Umfang bereits hervorbrachte. Es 
fehlte nur an dem geeigneten Transportmittel, um die im Überfluß er- 
zeugten Massengüter vom Landesinnern an die Küste zu bewegen. In 
den Häfen drängten sich die Schiffe, für die man keine genügende Rück- 
fracht heranschaffen konnte. Das Bedürfnis, sich in Indien einen großen 
Absatzmarkt zu schaffen, stand noch damals mehr im Hintergrund. 

Zu diesem Moment, das schon seit langer Zeit aus den wirtschalt- 
lichen Bedürfnissen Englands hervorgewachsen war, trat aber ein anderes 
hinzu. Dieses wurzelte in der veränderten Gestalt, die die indischen Be- 
Sitzungen während der Statthalterschaft Dalhousies erhalten hatten. 
Die Ostindische Gesellschaft hatte sich von Anfang an im wesentlichen 
auf die drei Hafenplätze Calcutta, Bombay, Madras gestützt. Bis in die 
Mitte des vorigen Jahrhunderts kristallisierten sich die englischen Be- 
sitzungen um diese drei Häfen. Die drei „Präsidentschaften“ gleichen 
Namens führten ein räumlich und verwaltungsmäßig fast ganz getrenntes 
Dasein und bildeten im großen und ganzen drei voneinander unabhängige 
Herrschaftsgebiete. | 

Acht Jahre war Dalhousie Generalgouverneur von Ostindien; 
acht grofe indische Staaten wurden in dieser Zeit der englischen Herr- 
schaft einverleibt. Indem Dalhousie die .princelings and kinglings 
of India zum großen Teil hinwegfegte, wurden namentlich Burma, Orissa, 
Nagpur und Oudh annektiert. Die erste Annexion Dalhousies war 
die des Fünfstromlandes Punjab, für die Stellung Englands in Indien 
wohl ohne Zweifel die wichtigste. Denn sie fügte zu den bisher mehr 
oder minder randständigen Besitzungen „das Herzstück“ Indiens hinzu. 

Diese letzte der großen Expansionswellen Englands in Indien ver- 
einigte die drei erwähnten Präsidentschaften zunächst einmal räumlich 
zu einem einheitlichen britisch-indischen Reich. Vorher glichen die 
Präsidentschaften Calcutta, Bombay und Madras drei von außen in den 
indischen Fastkontinent hineingetriebenen Keilen, jetzt dagegen wurde 
das englische Indien nur noch. in unbedeutenden und minder fruchtbaren 
Gebieten von indischen Vasallenstaaten durchsetzt. 

Dieses anglo-indische Reich war nicht mehr wie die verstreuten 
Hafenplätze der Anfangszeit allein von der See aus zu beherrschen. Die 
bisher getrennten Teile des Reiches mußten zu einem geschlossenen und 
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straff verwalteten Staat zusammengeschweißt werden. Den durch 
Sprachen, Kasten und Sitten, Rassen und Religionen zerklüfteten sozialen 
Körper, das von einigen großen und unzähligen kleinen Vasallenstaaten 
durchsetzte Gebiet mit Hilfe der Eisenbahn einer einheitlichen Herrschaft 
zu unterwerfen, mußte nunmehr als nächste Aufgabe erscheinen. 

Die Eisenbahn bot das beste Mittel, die militärische Beherrschung 
der ganzen Halbinsel sicherzustellen. Nur zu bald sollte der große 
Militäraufstand von 1857/58 mit seinen höchst kritischen Situationen 
zeigen, daß es nicht mehr möglich war, ein Reich dieser räumlichen Aus- 
dehnung von drei unverbundenen Hafenplätzen aus militärisch unbedingt 
zu sichern’). | 

Vor allem aber?) war es nur mittelst der zusammenschweißenden, 
zentralisierenden Kraft der Eisenbahn möglich, eine einheitliche und 
wirksame Verwaltung aufzurichten aus den verschiedenen, jetzt zusam- 
menhängenden Besitzungen ein geschlossenes Ganzes zu formen?). 

Dalhousie erkannte diese neue Möglichkeit und sorgte für ihre 
Verwirklichung. So wird es erst verständlich, daß er sich nicht für 
einzelne aussichtsreiche Erschließungs- oder Stichbahnen einsetzte. In 
einem großen Plan entwarf er vielmehr ohne besondere‘ Rücksicht- 
nahme auf die wirtschaftlich günstigste Lage jeder einzelnen Teilstrecke 
ein Netz, das die drei Präsidentschaftssitze und Delhi, die alte Kaiser- 
stadt im Innern, geradlinig und zunächst ohne Zubringerstrecken ver- 
binden sollte*). 


Hauptsächlich die Ausführung dieses großangelegten Eisenbahn- 
programms machte es England im Gegensatz zu den früheren Beherr- 
schern des staatenreichen, einst so friedlosen Landes erst möglich, die 
sprichwörtliche Pax britannica in Indien herzustellen. Seitdem schreiben 


1) Vgl. den Ausspruch Lord Curzons im Jahr 1897, mitgeteilt von Grulew 
„Rußland und England in Mittelasien“, S.31. „Auf Grund meiner persönlichen 
Erfahrungen behaupte ich, daß das beste Mittel, die östlichen Reiche zu unter- 
jochen, die Eisenbahnen sind. Dieses Mittel ist wirksamer als Pulver und 
Kanonen.“ 

2) Anders bei Schulz, „Die ostindischen Eisenbahnen“, der die militärischen 
Gründe hier in den Vordergrund stellt, zuungunsten der einheitlichen und straffen 
Beherrschung Indiens im weitesten Sinn des Worts. Letztere Auffassung wird 
hier vertreten, wobei die militärischen Vorteile nur als ein Teil des Gesamt- 
programms angesehen werden. 

3) Der Gedanke, Indien mit strategischen Bahnen gegen äußere Bedrohung 
durch eine europäische Macht besser zu schützen, lag damals verhältnismäßig noch 
fern. Vgl. Dalhousie: Minute v. 20. April 1853, Z.20. Die Wahrscheinkchkeit 
einer europäischen Invasion „ist so fernliegend, daß sie kaum mehr als eine bloße 
Möglichkeit genannt werden kann“. 

4) Vgl. Abb. I (S. 257). . 
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sich die Engländer diese Tatsache als das Hauptverdienst ihrer kolonialen 
Tätigkeit in Indien zu. In der Tat kommt die Befriedung dem Land 
selbst sehr zugute, ihr kann man zu einem beträchtlichen Teil den raschen 
Bevölkerungszuwachs zuschreiben. Das brennendste Interesse hat natür- 
lich England in eigenster Person an dieser Befriedung seiner bedeu- 
tendsten und zugleich gefährlichsten Kolonie. 

Die Verwirklichung des Dalhousie-Programms hat auf diese 
Weise den Wert, die Wirkungsmöglichkeit des einzelnen Engländers in 
Indien außerordentlich gesteigert. Nur so ist es möglich, daß 1% Tau- 
send englische Verwaltungsbeamte und etwa 80000 weiße Soldaten die 
300 Millionen Inder trotz aller Schwierigkeiten unter fremden Willen 
gebeugt halten. Nur so war es England möglich, diesen Fastkontinent 
zum „Fußschemel seiner imperialen Kultur“!) zu machen. 

Diese vorwiegend staatsbildende Zweckbestimmung des Netzes wird 
durch die Art bestätigt, in der man seinen Bau in Angriff nahm. Wirt- 
schaftlich wäre es bei den schlechten Verkehrsverhältnissen des damals 
fast weglosen Landes gewesen, die Bahnen teleskopartig in das Land 
hineinzubauen, indem man den Bau der Strecke von der Küste aus vor- 
treibt und das Material für die küstenfernen Strecken auf den bereits 
gebauten Bahnen heranschafft. Um möglichst schnell das zusammen- 
hängende, in sich geschlossene Netz fertigzustellen, nahm man jedoch 
den Bau der einzelnen Strecken an mehreren Stellen gleichzeitig in An- 
griff, und nahm die Schwierigkeiten und Kosten, das Material durch die 
primitiven Transportmittel des Landes heranzuschaffen, ruhig in Kauf?) 

Eine weitere große Aufgabe, vor die sich der Generalgouverneur 
gestellt sah, war, die Organisation zu bestimmen, mit deren Hilfe der Bau 
und später der Betrieb der Bahnen am besten bewerkstelligt werden 
konnte. Der Gedanke, die Bahnen durch den Staat bauen oder gar be- 
treiben zu lassen, lag zu jener Zeit der Wirtschaftspolitik, insbesondere 
der englischen, äußerst fern. Zwar zog man die Möglichkeit in Erwä- 
gung, daß der Staat die Bahnen selbst baue. Doch erwies sich unter den 
damaligen indischen Verhältnissen eine derartige Lösung der Frage als 
unmöglich. Neben der notorischen Vernachlässigung des indischen Land- 
verkehrs durch die Ostindische Gesellschaft stand dieser Lösung die Tat- 
sache entgegen, daß es der indischen Regierung an jeder Erfahrung im 
Eisenbahnbau und an geeigneten Kräften zu seiner Bewerkstelligung 
fehlte. Dalhousie selbst gab jedoch der Heranziehung englischen 


1) Hatschek: „Britisches und römisches Weltreich“, S. 217. 

2) Vgl. Report on Railways in India to the end of the year 1859 (in Zukunft 
zitiert als Administration Report) 8.29 (Parl. Papers 1860, vol. LII, Nr. 2669, 
S. 635). 
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Privatkapitals gegeniiber dem Staatsbahn-System aus einem besonderen 
Grunde den Vorzug, tiber dessen Stichhaltigkeit man heute zweifelhaft 
sein kann. Er meinte, Indien sei besonders darin rückständig, daß seine 
Bevölkerung wirtschaftliche Sorgen und besonders die für das Verkehrs- 
wesen auf die Schultern der Regierung abzuwälzen gewohnt sei. Daher 
sei es wünschenswert, englische Unternehmungslust nach Indien zu ver- 
pflanzen, um unter der dortigen Bevölkerung einen entsprechenden Wirt- 
schaftsgeist in Handel und Produktion wachzurufen. Daß die Verwen- 
dung indischen Kapitals bei den hohen Zinssätzen von etwa 12 % und der 
äußerst beschränkten Leistungsfähigkeit des indischen Kapitalmarkts 
damals noch viel weniger als heute in Betracht kam, ist sellstverständ- 
lich. 
Nach seinen Erfahrungen als Präsident des englischen Handelsamts 
war jedoch Dalhousie alles andere, als ein Anhänger des englischen 
Systems des ungezügelten, freien Wettbewerbs der Eisenbahnen ‚for and 
in the field“. Die Schlußworte seines Berichts vom Jahr 1850 zeigen dies 
deutlich: 

„Meine Sorge geht dahin, daß die indische Regierung frühzeitig eine Lehre 
ziehen möge aus den Fehlern, die wir alle in England bei der Eisenbahn-Gesetz- 
gebung begangen haben, und daß sie die Erfahrungen sich zunutze machen möge, 
die andere teuer bezahlt haben. ....... ji 

„ich hoffe zuversichtlich, daß sie (die Ostindische Gesellschaft und die 
indische Regierung) stets den Fehler vermeiden werden, die Eisenbahnen lediglich 
als Privatunternehmungen zu betrachten, und daß sie die Eisenbahnen als öffent- 
liche Einrichtungen aneehen werden, über die die Regierung eine strenge 
und heilsame Aufsicht gerechterweise ausübt und auszuüben berufen ist.“ 

So entschloß man sich also, die indischen Bahnen mit Hilfe eng- 
lischen Privatkapitals zu bauen. Die Hauptschwierigkeit, die die Regie- 
rung hierbei zu überwinden hatte, war, daß die englischen Kapitalisten 
ohne Zinsbürgschaften oder andere staatliche Unterstützungen für Eisen- 
bahn-Unternehmungen in Indien nicht zu haben waren. Die bloße Zu- 
versicht auf die mögliche Rentabilität der Unternehmungen bildete da- 
mals keinen genügenden Anreiz. Zu der Zeit nämlich, als die Eisenbahn- 
frage von der Regierung als eine notwendig und dringend zu lösende 
Frage empfunden wurde, war auf die Periode der bekannten englischen 
„Eisenbahnmanie* eine Eisenbahn-Baisse gefolgt. Ferner bedeutete der 
Eisenbahnbau bei dem fernen tropischen Indien und der geringen Kennt- 
nis dieses Landes in England zu jener Zeit ein ernstes Wagnis. Man 
rechnete mit großen technischen Schwierigkeiten. Freilich waren dies 
Vorstellungen, die im Licht der späteren Praxis als übertrieben er- 
scheinen. Die Kolonie wurde ferner von einer privilegierten Gesell- 
schaft verwaltet, die sich gerade in einer Periode von Eingeborenen- 
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Kriegen befand. So konnte man auch an der Festigkeit und dem wirtschaft- 
lichen Gedeihen dieser kolonialen Schöpfung zweifeln. 

Dalhousie billigte daher den drei in Betracht kommenden Ge- 
sellschaften eine Zinsbürgschaft von 5 % des in England eingezahlten 
Sterling-Kapitals auf 99 Jahre zu’). Diesen finanziellen Verpflichtungen 
entsprechend und gemäß seiner oben angeführten eisenbahnpolitischen 
Einstellung behielt Dalhousie dem Staat ein weitgehendes Aufsichts- 
recht gegenüber den Gesellschaften vor. Jedoch bezog sich dieses Auf- 
sichtsrecht in erster Linie auf die Finanzgebarung. Das Prinzip, nach 
dem der Staat den Gesellschaften die Verwaltung der Bahnen überhaupt 
nur innerhalb eines von ihm festgesetzten Rahmens überträgt, kam zu jener Zeit 
nur in seinen ersten Ansätzen zum Ausdruck. Drei Gesellschaften erhielten 
zunächst die Genehmigung, das oben erwähnte Netz (Beypur—Madras— 
Bombay—Calcutta—Delhi) zu bauen und zu betreiben?). Abgesehen von 
der bereits gekennzeichneten Zinsgarantie waren die wesentlichsten Be- 
stimmungen in den Verträgen mit diesen Gesellschaften folgende: Die 
Gesellschaften erhalten den zum Bau nötigen Grund und Boden kostenlos 
von der Ostindischen Gesellschaft. Die Regierung, d. h. die Ostindische 
Gesellschaft, ist nach je 25 Jahren berechtigt, die Bahnen zum Börsen- 
kurs der Aktien zurückzukaufen. Geschieht das nicht, und treten die 
Gesellschaften nicht vorher freiwillig von den Verträgen zurück, so 
fallen die Bahnen nach 99 Jahren kostenlos der Regierung anheim. Die 
Regierung ist jederzeit berechtigt, die Bahnen gegen Erstattung der 
aufgewendeten Kapitalien zu übernehmen, wenn die Gesellschaften den 
Vertragspflichten nicht nachkommen oder keine befriedigenden Erfolge 
erzielen. i 

Schon diese Bedingungen sicherten der Regierung einen gewissen 
Einfluß auf die Gesellschaften. Hierzu kam als bedeutendste Vertrags- 
bestimmung ein überaus weitgehendes Aufsichtsrecht der Regierung, das 
diese von Anfang an auch umfassend ausgeübt hat. Es stand der Regie- 


1) Die Zinshöhe von 5% kann wohl kaum als außergewöhnlich angesehen 
werden. Vgl. zum Beispiel die Garantien von 6—7% für die brasilianischen 
Bahnen. Arch. f. Eisenbahnwesen. Jahrg. 1922, S. 1020 („Die Eisenbahnen 
Brasiliens“ von Bargheer), — ferner Hehl: Eisenbahnen in den Tropen, S. 18. 

?) a) Die East Indian Railway Co. (E.1.Ry.Co.): von Calcutta nach Delhi 
mit einer Abzweigung von Allahabad nach Jabalpur (Richtung Bom- 
bay). 

b) Die Great Indian Peninsular Railway Co. (G.I.P.ky.Co.): von 
Bombay nach Jabalpur (Richtung Calcutta) und von Bombay nach 
Moodgul (im Dekan, Richtung Madras). 

c) Die Madras Railway Co. (M.Ry.Co.): von Madras nach Moodgul 
(Richtung Bombay) und von Madras nach Beypur (an der West- 
küste). Vgl. Abb. I (S. 257). 
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rung ein Einspruchsrecht gegen alle Beschlüsse des Londoner Verwal- 
tungsrais der Gesellschaften zu. Für die Praxis weit bedeutsamer war, 
daß in Indien eigens dazu bestellte Consulting Engineers und in wichti- 
geren Angolegenheiten die indische Regierung die gesamte Tätigkeit der 
Gesellschaften dauernd zu beaufsichtigen berechtigt waren. Diese be- 
ratenden Ingenieure und die indische Regierung bestimmten die Linien- 
führung bis ins Einzelne, die die Regierung als Ganzes bereits von vorn- 
herein festgelegt hatte. Sie entschieden über alle Konstruktionsfragen, 
Zahl, Fahrplan und Geschwindigkeit der Züge. Besonders stark war 
jedoch die finanzielle Aufsichtsmöglichkeit ausgebildet, indem jede Aus- 
gabe der Gesellschaft im Voraus genehmigt und ihre tatsächliche Ver- 
wendung eingehendst geprüft wurde. Dieses Aufsichtssystem ist, wie 
bereits erwähnt, weniger äls eine Verwirklichung des Delegationsprin- 
zips anzusehen. Es ist überwiegend Finanzaufsicht, nur in bescheide- 
nem Maße Leistungskontrolle. Während der Regierung Aufsicht und Ein- 
spruch gegen die geringfügigsten Maßnahmen zustand, besaß sie kein 
auch noch so beschränktes Recht der Initiative. Wohl konnte sie den 
Gang des Triebwerks dieser Gesellschaften im Einzelnen und Ganzen 
stillegen. Ihn in ihrem Sinn zu gestalten, besaß die Regierung nur das 
in seinem Erfolg zweifelhafte Mittel, Widersetzlichkeiten mit der An- 
drohung eines Veto zu beantworten. Von einer Verschmelzung des In- 
teresses der Privatgesellschaften und der staatlichen Verwaltung, die 
infolge der Zinsbürgschaft das gesamte Risiko der Unternehmung trug, 
kann also kaum gesprochen werden. Man empfand daher auch als einen 
der ersten Mängel bereits 1857'), daß diese beiden unvermittelt nebenein- 
ander stehenden Verwaltungs- und Aufsichtsorganisationen zu nicht un- 
bedenklichen Hemmungen und Reibungen führten. Letzen Endes, auf 
den guten Willen der Gesellschaften angewiesen, war die Regierung 
gezwungen, ihr Aufsichts- und Genehmigungsrecht sehr „diskret“ aus- 
zuüben. So fällte bereits im Jahr 1867 der Vizekönig Lord Law- 
rence in einem Bericht an das Indische Amt das ungünstige Urteil, die 
Regierung stehe „unter dem virtuellen Diktat der Gesellschaften und ihrer 
Ingenieure“?). 


1) Vgl. Report from the Committee of the House of Commons, „On the causes 
of delay in the consruction of Railways, Parl. Papers, 1857/58, Vol. XIV, 
Nr. 416, 8.7. 

2) Im Wortlaut heißt es: „no interest will be given on outlay made under the 
virtual dictation of the Company and their engineers.“ Bericht des Vize-Königs, 
Nr. 125 vom 3. Dezember 1867. Bell: „Railway policy in India“ S.75. J. & R. 
Strachey: „Finances and public works „of India“ S. 412ff. Chesney: „Indian 
polity“ S. 378. 
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| Es zeigte sich weiter, daß die Gesellschaften sehr teuer bauten‘) 
und ihre Verwaltung sehr viel zu wünschen übrig ließ, so daß Law- 
rence von einer denkbar schlechtesten und teuersten Geschäftsführung 
sprechen konnte”). Ein urteilsfähiger Beobachter?) erklärte sogar, die 
Verträge räumten der Regierung eine Stellung ein nach dem Motto 
„Heads you win, tails I lose‘). | 

Insbesondere war auch die halbjährliche Gewinnberechnung für die 
Regierung unvorteilhaft. indem die Gesellschaften ihre Ausgaben und 
Einnahmen so einrichten konnten, daß sie in einem Halbjahr beträcht- 
liche Gewinne über die Mindestverzinsung hinaus erzielten, und im 
nächsten Halbjahr die Zinsbürgschaft der Regierung in Anspruch nahmen. 
Außerdem war in den Verträgen festgesetzt worden, daß für die Be- 
rechnung der Zinshöhe und Zinsbürgschaft ĉin fester Rupie-Kurs®) von 
1 sh und 10 d (Vertragskurs) zugmnde gelegt werden soll. Merk- 
würdigerweise legte nun die Regierung auch bei Überweisungen der in 
London eingezahlten Gesellschaftskapitalien, ebenso wie bei Kapitalrück- 
überweisungen von Indien nach London, diesen Vertragskurs zugrunde. 
Als die Rupie im Lauf der Zeit fiel, war es den Gesellschaften möglich, 
durch derartige Überweisungen verschiedener Art sehr erhebliche Kurs- 
gewinne auf Kosten der Regierung zu machen, die natürlich die wirk- 
lichen Kurse zahlen mußte und erhebliche Verluste erlitt. Da die Re- 
gierung durch die Verträge hierzu nicht verpflichtet war, nahm sie seit 
1879 Kapitalüberweisungen nur noch zu den wirklichen Kursen vor. 


1) £ 17000.—.— für die engl. Meile. Vgl. Imperial Gazetteer of India 
Vol. III, „Economics“, S. 369. Indian Yearbook von 1913, S. 231. 

2) Bericht des Vize-Königs (Governor-General in Council) vom 9. Januar 
1869 und vom 24. Januar 1868. Vgl. Bell; „Railway policy in India‘, S. 92—94. 

3) Thornton „Indian public works“, S. 34. 

II Vgl. zur Kritik an den Gesellschaften: Bell: „Railway policy in 
India“, S. 242; J. & R. Strachey: „Finances and public works“, S. 409, 412; Com- 
mittee on East-Indian Railway bill 1879, Evidence quest., 609. Insbesondere ver- 
gleiche die lebendige Darstellung der Zeugenaussagen vor dem Parlainentsausschuß 
von 1884 über die Mißstände des Privatbahn-Systems in Indien in dem Aufsatz von 
Gustav Cohn über: „Englische Eisenbahnpolitik in Ost-Indien*, sowie auch Keller: 
„Der Staatsbahngedanke“, S. 220. Jagtiani „The rôle of the state in the Provision 
of railways, S. 101, Anm. I (Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 898). 

5) Wegen des schwankenden Rupiekurses gebe ich alle in Rupie ausge- 
drückten Beträge in dieser Währung wieder. Seit 1900 beträgt der Normalkurs der 
indischen Rupie 1 sh 4 d — 1,36 Goldmark. Desgleichen sehe ich von einer Um- 
rechnung der in £ ausgedrückten Summen ab, weil bei diesen die Rupie regelmäßig 
zu einem „rechnungsmäßigen Kurse* umgerechnet wird. Dieser Rechnungskurs der 
indischen Rupie wechselt von Zeit zu Zeit und stimmt mit dem wirklichen Kurs 
nicht genau überein. Es ist deshalb bei längeren Zeiträumen eine Umrechnung 
praktisch kaum durchführbar, ebenso wie zeitlich weit auseinanderliegende Angaben 
dieser Art nur mit großer Vorsicht verglichen werden können. 
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Dadurch konnte sie im Jahr 1879/80 £ 123000 allein bei einem der ver- 
schiedenen unvorteilhaften Überweisungswege ersparen. 

Teilweise konnten die Gesellschaften nicht einmal die zum Weiter- 
bau nötigen Kapitalien aufbringen, die dann von der indischen Regierung 
wohl oder übel zur Verfügung gestellt werden mußten. 


II. Periode: Bahnbau durch den Staat (1869—S0). 


Die oben erwähnten Mißstände wurden von den maßgebenden Stellen 
in Indien erst allmählich erkannt. Und auch dann mußte erst eine ganze 
Reihe von Umständen hinzutreten, um bei der indischen Regierung den 
ernsten Willen hervorzurufen, mit dieser Verkehrspolitik zu brechen. 
Denn allgemein machte sich eben die Wirkung jener in England hei- 
mischen Auffassung geltend, daß der Eisenbahnverkehr ein Gewerbe wie 
jedes andere sei, ein Feld ungezügelter Unternehmertätigkeit und freien 
Wettbewerbs. Auch in Australien, das unter dem Zwang der Notwendigkeit 
und infolge des bald einsetzenden staatsozialistischen Zugs seiner Wirt- 
schaftspolitik frühzeitig zum Staatsbahn-System gelangte, hielt man in den 
ersten Jahren an diesem Erbteil des Mutterlandes fest. Schwerwiegende 
Gründe waren erst recht nötig, das Indische Amt in London dazu zu bewegen, 
daß es eine Eisenbahnpolitik genehmigte, die der heimatlichen Eisenbahn- 
politik und den Interessen der englischen Garantiegesellschaften entgegen- 
gesetzt war. 

Auf der andern Seite war aber in den 60er Jahren selbst in England eine 
Anzahl führender Wirtschaftspolitiker und die öffentliche Meinung weithin 
zu der Ansicht gelangt, daß der Staat regelnd in das Eisenbahnwesen ein- 
greifen müsse. Der erfolgreiche Postreformer Rowland Hill trat neben 
andern energisch für eine Verstaatlichung der englischen Bahnen ein. Die 
Verwaltung Indiens war 1858 von der Ostindischen Gesellschaft an die eng- 
lische Krone übergegangen, aber in der indischen Verwaltung lebten merkan- 
tilistische Ideen for. Man mag sogar behaupten, daß dieser fortlebende Mer- 
kantilismus durch die Ablösung der Ostindischen Gesellschaft neue Kraft er- 
hielt. Denn das englische Parlament, das vorher eine Kontrolle — und zwar 
eine in die wirtschaftlichen Funktionen der Companie tief eingreifende Kon- 
trolle — ausgeübt hatte, war jetzt selbst unbeschränkter merchant adventurer 
geworden’). Schließlich gehören nach indischer Auffassung seit Alters her 
die öffentlichen Arbeiten und das Verkehrswesen zu den Aufgaben des Staats. 
Beispiele für die Verwirklichung des Staatsbahngedankens gab es damals nicht 


1) Auch nach J. M. Keynes („Indian currency and finances“, London 1919. 
S. 102) lassen gewisse Züge des Finanzwesens erkennen, daß die indische Regie- 
rung die Nachfolgerin einer Handelsgesellschaft ist. 


Archiv für Elsenbahnwesen. 1926. 18 
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nur in manchem Land, sondern in dem englischen Australien war die Ent- 
wicklung zum Staatsbahnsystem sogar schon weit fortgeschritten. Z. B. war in 
der Kolonie Viktoria bereits 1868 die Frage entschieden, „daß allein das 
Staatsbahnsystem das richtige sei“ +). 

Die Erfahrungen mit den Garantie-Gesellschaften und die veränderten 
wirtschafts- und eisenbahnpolitischen Ideen genügten aber noch nicht, den Bau 
der Bahnen durch die indische Regierung zur Tat werden zu lassen. Es 
mußten augenscheinlich erst außenpolitische Anlässe”) hinzutreten, bis die 
indische Eisenbahnpolitik überraschend „schnell umschlug“ 3). Es ist selbst- 
verständlich, daß auch allgemeine Erwägungen zur Hebung von Handel und 
Verkehr von Gewicht waren. Zur Erklärung des plötzlichen und radikalen 
Umschwungs der Eisenbahnpolitik scheinen sie jedoch nicht auszureichen. 

Gewichtiger dürfte eher noch eine andere Tatsache gewesen sein, die der 
Vollständigkeit halber erwähnt werden soll. Der indische Militäraufstand von 
1857/58 hatte den großen Wert der Eisenbahnen für die Beherrschung des 
Landes klar bewiesen. Die Finanzlage Indiens war aber in den ersten Jahren 
danach infolge des Aufstands sehr schlecht. Erst 1869, als diese Fehlbeträge 
im indischen Budget aufhörten, war es möglich, die Lehren von 1857/58 in 
die Tat umzusetzen. 

Mit der Ausbreitung der englischen Herrschaft und dem erwähnten Zu- 
sammenwachsen der drei Präsidentschaften in ein geschlossenes britisch-indi- 
sches Staatsgebiet war nämlich England mittlerweile in Berührung mit der 
einzigen strategisch wichtigen Grenze Indiens, der Nordwestgrenze, gelangt. 
Von hier aus mußte jeder Landangriff auf Indien erfolgen. Von hier aus ist 
Indien im Lauf der Jahrhunderte nicht weniger als 21mal anegriffen worden. 
An dieser Grenze begegneten die Engländer den unbotmäßigen kriegerischen 
Bergstämmen des Nordwestens. Abwechselnd mit dem einen oder einer Viel- 
zahl dieser Stämme herrscht seitdem an dieser Grenzmark des Imperiums 
dauernd ein mindestens latenter Kriegszustand. Eine offizielle Zusammen- 
stellung’) der wars and military operations der indischen Streitkräfte für die 


1) Keller: „Der Staatsbahngedanke", S. 224. 

2) Nach Schulz, „Die ostindischen Eisenbahnen“ spielten zur Zeit des Über- 
gangs zum Staatsbahnsystem die Erfahrungen des Militäraufstands eine erheb- 
liche Rolle. Von der militärischen Forderung nach Bahnen zu einer leichteren 
Beherrschung der Kolonie selbst sind jedoch deutlich zu trennen strategische Be- 
dürfnisse, Indien durch Eisenbahnen gegen äußere Feinde zu sichern. Im folgenden 
wird der Nachweis versucht, daß außenpolitisch-strategische Notwendigkeiten für 
die damalige (1868/69) Wendung der Eisenbahnpolitik entscheidend waren. 

3) Commitiee on East-Indian Railways 1884. Evid. Quest. 4328, Major 
Conway-Gordon, R. E. Deputy Accountant General und Under-Secretary to the 
Govt. of India in the P.W.D. „After this the opinions veered round rapidly.“ 

*) Parl. Papers 1900, Vol. LVIII Nr. 13, S. 847. 
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Jahre 1849—1898 führt 110 militärische Operationen auf. Soweit sie dem 
Schutz indischen Gebiets dienten, fielen sie zum größten Teil auf das Konto 
der Nordwestgrenze. 

Aber erst Ende der sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts schien eine 
europäische Macht von dieser Seite her die englische Herrschaft ernstlich zu 
bedrohen. Damit hörte die Sicherung der indischen Nordwestmark auf, ledig- 
lich eine Frage der Befriedung von Bergstämmen zu sein. Jetzt wuchs sie sich 
aus zu dem großen Problem anglo-indischer, ja überhaupt englischer Aufcn- 
politik. Damals tauchte die mittelasiatische Frage zwischen Rußland und 
England auf, die bisher niemals ganz eingeschlafen ist. 

Im Juli 1868 verfaßte Sir Henry Rawlinson, Mitglied des Indi- 
schen Amts, eine berühmte Denkschrift über die zentralasiatische Frage‘). 
Rawlinson lenkte die Aufmerksamkeit der Träger der indischen Politik auf 
das rasche Vordringen Rußlands in Mittelasien. 1867 war General Kauf- 
mann und andere in Petersburg öffentlich für eine Dampfschiff-Eisenbahn- 
Verbindung des Kaukasus mit Mittel-Asien eingetreten. 1868 fielen Samarkand 
und Buchara in die Hände der Russen. 

Dieses später im Zusammenhang mit dem anglo-russischen Konflikt oft 
zitierte Dokument machte, wie Rawlinson selbst bemerkt, den Eindruck 
einer offiziellen Denkschrift. Sie wurde dem Staatsekretär für Indien vor- 
gelegt. Die indische Regierung hatte sie in einem kritischen Moment zu be- 
gutachten. Der damalige Vize-König Sir John Lawrence gab seine 
bisherige Politik der masterly inaction auf, und am 14. Januar 1869 berichtete 
er nach England, die russische Gefahr könnte am besten dadurch abgewendet 
werden, daß man alle Hilfsquellen des Landes für die Verteidigung der Nord- 
westgrenze verwende. 

Zu derselben Zeit, als Lawrence das Steuer der Außenpolitik herum- 
warf, tat er den entscheidenden Schritt in der Eisenbahnpolitik. Am 
D Januar 1869?) verurteilte er in einem Bericht an den Staatssekretär für Indien 


ı) Rawlinson: „England and Russia in the East“. 


7) Am 9. Januar 1869 teilte die indische Regierung dem Emir von Afgha- 
nistan offiziell mit, daß sie ihn künftig mit Geld und Waffen unterstützen wolle. 
Dies war der erste offizielle Schritt in einer politischen Situation, die zu einer 
Reihe von Konflikten mit Rußland in Mittelasien und im Zusammenhang damit 
1878 zum Krieg gegen Afghanistan führte. Es ist ein seltenes Zusammentreffen, 
daß an demselben Tage durch jenen eisenbahnpolitischen Bericht von John 
Lawrence das Staatsbahn-System in Indien eingeführt wurde, mit dessen Hilfe in 
erster Linie das nordwestliche Bahnnetz (des Industales) ausgebaut wurde, Noch 
heute ist Jieses (North-Western Railway) das strategisch bedeutsamste Netz. Die 
North-Western Railway bildet. jetzt das größte indische Bahnunternehmen und «teht 
im staatlichen Betrieb und Eigentum. Vgl. den Bericht Robertsons über die Ver- 
waltung und den Betrieb der indischen Eisenbahnen (Parl. Papers 1903, Vol. 


18* 
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— nachdem er sich noch 1867, ebenso wie fast alle seine politischen Ratgeber’), 
gegen Staatseisenbahnen ausgesprochen hatte — das System der Garantie- 
gesellschaften in einer Form, die an Schärfe nichts zu wünschen übrig ließ. 
Dieses System sei schlecht und kostspielig, so daß auch der schärfste Gegner 
von der vorgeschlagenen Staatsbahnverwaltung größeres Unheil nicht voraus- 
sagen könne. Gleichzeitig erhebt der Vizekönig gegen das Indische Amt, das 
sich bei den früheren Verhandlungen häufig als mächtiger Schutzherr des 
Privatbahn-Systems erwiesen hatte, eine ernste, nicht mißzuverstehende An- 
klage: Das Indische Amt habe bei der Behandlung der Eisenbahnangelegen- 
heiten — wo es sich nämlich um die Interessen der englischen Gesellschaften 
handelte — eine Bevormundung und Einmischung geübt wie sonst in keinem 
andern Zweig der indischen Verwaltung. 

Dieser Bericht des erprobten indischen Verwaltungsbeamten’) , eine seiner 
letzten Taten als Vizekönig von Indien, verfehlte seine Wirkung nicht?). Der 
Duke of Argyll, seit 1869 Staatsekretär für Indien, gab am 15. Juli des 
gleichen Jahrs seine Genehmigung, daß die neu anzulegenden Bahnen von der 
indischen Regierung gebaut und betrieben werden sollten. 

Ob und wieweit diesem zeitlichen Zusammentreffen des außen- und 


XLVII. cd. 1713), in dem er die strategische Bedeutung der North-Western Ry. 
hervorhebt. 

So wurde auch der Eintritt in das Railway Service Corps, eine Art Eisen- 
bahn-Miliz, für alle Beamte und Angestellten der North-Western Railway obliga- 
torisch gemacht. 

1) Wo im Text „Vize-König“ gesagt ist, handelt es sich häufig, wie auch an 
dieser Stelle, um den Governor-General in Council. Dieser Ausdruck ist dem eng- 
lischen King in Council nachgebildet. Governor-General ist der offizielle Titel 
des Vize-Könies. In seinem Council, dem er regelmäßig vorsitzt, kann der Vize- 
König jedoch dadurch eine sehr große Macht ausüben, daß er sich in besonderen 
Fällen über die Stimmen seiner Ratgeber hinwegsetzen kann. (33. Vict. c. 3, sec. 5). 

7) Vegi. Bell, „Railway policy in India“, S. 20. — Lord Lawrence ist 
meines Wissens der einzige Vize-König, der aus der indischen Verwaltungslauf- 
bahn (I. C. S.) hervorgegangen war. Dadurch, daß er während des Militärauf- 
stands als Chief Commissioner for the Punjaub die Rulıe an der Nordwestgrenze 
aufrechterhalten konnte, trug er in hervorragendem Maß dazu bei, den Wider- 
stand der Aufständigen rasch zu brechen. 

>’) Wenn Emil Sax („Die Eisenbahnen“, Berlin 1922, S. 518) bemerkt. 
„England .... hat (in Ostindien) .... zum Staatsbau gegriffen, anfänglich ins- 
besondere zur Bekämpfung der wiederkehrenden Hungersnöte“, so ist das geeignet 
irrezuführen. Richard Strachey, R. E., der Verfasser des entscheidenden Be- 
richts vom 9. Januar 1869, sagt („Finances and Public Works of India“, S. 91), 
als er von dem Übergang zum Staatsbau im Jahr 1870 spricht: „Their (der Eisen- 
bahnen) ertreme importance in meeting the pressure of famine not having been yet 
clearly recognised ...* 

Die im übrigen korrekte, wenn auch skizzenhafte Darstellung dieser Periode 
bei Gottfried Keller „Der Staatsbahngedanke bei den verschiedenen Völkern“ kann 
zu einer ähnlichen Schluffolgeming verleiten. 
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eisenbahnpolitischen Umschwungs ein innerer Zusammenhang zugrunde liegt, 
dafür wird sich ein zwingender Beweis kaum führen lassen’). 

Mancherlei spricht aber für die Annahme eines solchen inneren Zusam- 
menhangs. Zunächst kommt hier die Art in Frage, in der Lawrence die 
Neuorientierung seiner mittelasiatischen Politik vornahm. 

Obwohl Sir John Lawrence die Politik der „masterly inaclion“ 
aufgab, folgte er nicht Rawlinsons Vorschlägen zu einer höchst aktiven 
Politik. Wenn er auch bereit war, Afghanistan mit Geld und Waffen zu unter- 
stützen, so lehnte er jede militärische Intervention oder ähnliches in Afgha- 
nistan ab. Vielmehr legte er das Hauptgewicht auf die von ihm begründete 
Politik der doppelten Grenze Indiens im Nordwesten, die bis auf den heutigen 
Tag beibehalten worden ist. Diese Politik besteht verkehrspolitisch darin, 
zwischen die indische Verwaltungsgrenze und die russische Zone in defensiver 
Absieht eine Verkehrswüste zu legen, hinter der man durch den Ausbau der 
Industal-Bahnen eine starke Verteidigungslinie schuf). 

Das Indische Amt, vorher ein Verfechter des Privatbahn-Systems, ließ 
sich zwar nicht darüber aus, auf Grund welcher Erwägungen es die Einführung 


1) Richard Strachey erklärt zwar („The Finances and Public Works of 
India“, S. 91), „The principal motive in this case (Übergang zum Staatsbau) was 
the desire to ertend as widely as possible the great commercial benefits, which 
Railways were seen to confer on the country“. 

Es liegt nicht fern, anzunehmen, dab „official reserve’ (S. 90) Strachey ver- 
anlabte, von anderen Beweggründen zu schweigen. 

An anderen Stellen desselben aufschluß und Iehrreichen Werkes führt er 
die politische und militärische Zweckbestimmung der damals zu bauenden Bahnen 
im Zusammenhang mit dem Staatsbau öfters an. So z. B. S.62 „Political and 
military reasons“, S. 94 „the question of the even ultimately remunerative character 
of the works was in some important cases alloyelher set aside, the justification for 
the outlay having been found in considerations of a political or administrative 
nature“. (Z. B. bei „The prosecution of the Railway through Sindh and from 
Lahore to the north-west frontier’). 

Ähnlich S. 406, „Railways .... necessary for the safety of the country“ und 
S. 421, „Improvement (railways) essential for present safety and future progress“, 

2) Dieser Gedanke leuchtet auch durch den Bericht des Vize-Königs durch, 
wenn er schreibt: „Die Ziele, die uns wie allen, die an Indien interessiert eind, 
am Herzen liegen. können unserer Ansicht nach dadurch erreicht werden, daß wir 
une an unserer Grenze bereit und stark halten. Deshalb müssen wir unsere ganze 
Achtsamkeit und alle unsere Geldmittel für erreichbare und vernünftige Zwecke 
verwenden, über die wir eine wirksame und unmittelbare Herrschaft ausüben 
können.“ Vgl. besonders auch „Rußland in Asien, Bd. X, S. 142. „Durch das Er- 
Scheinen des berühmten Memorandums Rawlinsons .... bestanden diese Politiker 
(Anhänger einer doppeiten Grenze Indiens) auf der Verwendung ungeheurer Geld- 
summen für den Bau strategischer Eisenbahnen und befestigter Punkte daselbst.“ 
Vgl. außerdem Frazer, „Britisch-India“. — Administration Report 1873/74, S. 315. 
— George Rawlinson, „Memoir of Sir Henry Rawlinson“, London 1898, S. XXI ff. 
u. 255. 
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des Staatsbahn-Systems genehmigt hatte. Aber im Jahr 1873 schreibt der 
Staatsekretér für Indien, Herzog von Argyll, als es sich um Einzel- 
maßnahmen im Verfolg dieser Staatsbahnpolitik handelte, daß ihn nur schwer- 
wiegende Erwägungen politischer Notwendigkeit veranlassen würden, die damit 
verbundene Frage der Spurweite der Grenzbahnen zur Diskussion zu stellen. 
Und er fährt wörtlich fort: „Wenn daher diese Gefahr (eines russischen Kon- 
flikts) unsere Politik (d. h. Eisenbahnpolitik) bestimmen muß, dann ...“:). 

Und vor dem Select Committee on the East Indian Railway Bill wurde an 
Lord Salisbury (den Nachfolger des Herzogs von Argyll als 
Staatsekretär für Indien) in entsprechendem?) Zusammenhang viermal hinter- 
einander mit gesteigerter Eindringlichkeit die Frage?) gerichtet, ob bei den 
Wünschen der Regierung, eine Eisenbahn in ihre Hand zu bekommen, nicht wirt- 
schaftliche, sondern strategische und politische Gründe ausschlaggebend waren. 
Salisbury war nicht aus seiner Zurückhaltung herauszubringen. Schließ- 
lich antwortete er aber mit dem Hinweis, daß derartige Erörterungen wenig 
erwünscht seien, dieses Motiv habe eine sehr große Rolle gespielt. Bei der 
Eigenart des Frage- und Antwortspiels im englischen Parlamentsleben darf 
man wohl kaum zweifelhaft sein, daß Salisbury damit eine affirmative 
Antwort gegeben hat. 

Wie stellt sich nun der Beginn der neuen Staatsbahnpolitik im einzelnen 
dar? Am Ende des Jahrs 1868 waren in Indien unter acht Garantiegesell- 
schaften Bahnen mit einer Gesamtlänge von 6449 km dem Verkehr übergeben. 


1) Schreiben des Staatssekretärs für Indien No. 54 Railway dated 
27th march 1879 to Government of India, zitiert bei Bell, „Railway policy in 
India“, S. 160. 

2) Verhandlungen über den Ankauf der East Indian Railway Co. aurch den 
Staat im Jahr 1877. 

3) Parl. Papers 1878/79 Vol. IX Nr. 226 Ev. Quest. 660 (Fragesteller Sir Henry 
Peek): „I suppose your Lordship also considered it would be very desirable that 
the Railway should be in the hands of the government for other reasons than pounds, 
Shillings and pence?‘ 

„Of course, there are strategical and political reasons which I thought it 
unnecessary to dwell upon, but which had their weight.“ 

Quest. 661. „They had great weight?“ — „They had their weight.“ 

Quest. 662. „And probably had the main weight in the desire to acquire 
the Railway?“ 

„I will not put it quite so high as that; I think the financial reason of 
itself was strong enough. There is no doubt the political and strategical reasons, 
which it is never desirable to go into at great length, had very great effect.“ 

Quest. 663. „They had the main place in your Lordship’s mind at the 
time?“ — „Certainly, an important place“ 

Wenn dies schon bei der den Osten der Halbinsel durchziehenden East 
India Ry. der Fall war, wie viel mehr muß es dann auf Bahnen an der Nordwest- 
grenze zutreffen! 
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Das Programm Dalhousies war somit nach zwei Jahrzehnten in seinen 
sroßen Zügen überraschend schnell ausgeführt worden. Im Jahr 1870 waren 
die drei großen Präsidentschaftsitze Bombay, Calcutta und Madras miteinander 
verbunden. Mit der Verbindung Calcutta—Lahore war man gerade an das 
Industal, die indische Nordwestmark, vorgedrungen’), die 1869 im Brennpunkt 
des Interesses stand. Es galt nun in erster Linie, den Bau dieser letzten 
Strecke über Lahore hinaus in Richtung auf den Hindukusch nach dem Chaiber- 
paß sowie die Vollendung der angefangenen Industal-Linie ins Werk zu setzen. 
Alle diese Strecken boten zunächst günstigstenfalls nur eine geringere Aussicht 
auf Gewinn als die bisher gebauten. Die alten, unter dem Garantiesystem 
errichteten Linien bildeten schon eine schwere finanzielle Last für die Re- 
gierung. Englisches Kapital unter anderen als den lästigen Garantie-Bedin- 
gungen für den Eisenbahnbau zu gewinnen, war der Regierung trotz mehr- 
facher Versuche nicht gelungen. Die alten Garantie-Gesellschaften weigerten 
sich, bei einer Ausdehnung ihrer Konzessionen in eine Abänderung ihrer 
Verträge einzuwilligen. Aus den oben dargelegten politischen Gründen mußte 
die Regierung gerade auf dem sofortigen Ausbau der voraussichtlich unrentab- 
len Grenzbahnen bestehen. Es blieb ihr daher kein anderer Weg, als den 
Bau und Betrieb dieser Bahnen selbst in die Hand zu nehmen. Dieser Ent- 
schluß wurde durch drei Momente erleichtert: Erstens konnte die Regierung 
damit rechnen, das nötige Kapital etwa um 1% billiger als die Gesellschaften 
zu erhalten. Ferner hatten die Consulting Engineers der Regierung durch ihre 
Aufsichtstätigkeit nunmehr einige Erfahrungen im Bau und Betrieb von Eisen- 
bahnen erlangt. Es gab jetzt auch wenigstens angelernte Eisenbahnarbeiter 
in Indien. Schließlich hatte das inzwischen 1854 von Dalhousie ein- 
gerichtete Ministerium für Öffentliche Bauten?) große Bewässerungsanlagen 
erfolgreich in eigener Regie gebaut, so daß der Regierung ein Organ zur Ver- 
fügung stand, das bereits Erfahrungen in ähnlichen Arbeiten gesammelt hatte. 

Die alten Verträge mit den Garantiegesellschaften ließ die Regierung 
unangetastet, zumal da der Bau ihrer Strecken dicht vor der Vollendung stand. 
Andererseits führte die Regierung aber in den nun folgenden 10 Jahren alle 
Neuanlagen selbst aus und nahm die neuen Strecken selbst in Betrieb. 

Die nötigen Gelder wurden durch indische Staatsanleihen in England zu 
einem durchschnittlichen Zinssatz von 4%°) aufgebracht. Um die Baukosten, 


1) Vgl. Abb. I (S. 257). | 

2) Public Works Department (P.W.D.). 

>) Vgl. J. R. Strachey, „Finances and public works of India“, S. 45. Nach 
ihm schwankte der Zinsfuß fiir diese Anleihen zwischen 3.8 und 46%. Dagegen 
schreibt Weld, „India’s demand for transportation“, S. 68: „Der Zinsfuß der 
Staatsanleihen war nie höher als 4%“. 
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die bei den alten Linien durchschnittlich 17000 £ für die englische Meile!) 
betragen hatten, möglichst niedrig zu halten, und damit die Ausgestaltung des 
Netzes zu beschleunigen, entschloß man sich, die neuen Linien in der schmalen 
Meterspur anzulegen. Man hoffte, auf diese Weise die Baukosten auf 12 000 £ 
für die englische Meile?) herabsetzen zukönnen. In Wirklichkeit wurden die 
neuen Strecken sogar wesentlich billiger gebaut. Die Annahme einer 'neuen 
Spurweite führte zu der sogenannten „Indischen Spurweitenschlacht“ (battle 
of yauge), einer langen und leidenschaftlichen Auseinandersetzung über die 
Frage der zweckmäßigsten Spurweite. 

In der zehnjährigen Periode des ausschließlichen Eisenbahnbaus durch 
den Staat (1870—1880) wuchs das gesamte Netz von 7677 km auf 14 742 km, 
d. h. fast auf das Doppelte. Das entspricht einer jährlichen Durchschnitts- 
erweiterung von 706 km. 


UL Periode: Nebeneinander von Staatsbahnsystem und verschiedenen 
Gesellschaftsformen (1880 bis zur Gegenwart). 


1869 war die Politik des ausschließlichen Staatsbaus festgelegt, 1875 war 
ein festes Eisenbahn-Bauprogramm aufgestellt worden. Jene Politik und dieses 
Programm sollten aber alsbald durch drei Umstände durchkreuzt werden, die 
die Aufnahme von indischen Staatsanleihen für Eisenbahnzwecke erschwerten. 

An erster Stelle ist hier die seit 1873 einsetzende allgemeine Silberent- 
wertung zu nennen?). Indien, das bis 1899 eine reine Silberwährung gehabt 
hatte, mußte sowohl seine Leistungen an die englische Regierung als auch die 
Zinsen für die in England aufgenommenen Staatskredite und die garantierten 
Eisenbahngesellschaften in Gold zahlen. Es wurde deshalb ganz besonders 
stark durch seine enge staatliche und wirtschaftliche Verknüpfung mit Eng- 
land von der Silberentwertung getroffen. Indiens Eisenbahn-Finanzpolitik und 


1) Das sind £ 10.565,6 auf das km. Vel. „Imperial Gazetteer of India“, 
Vol. III. „Economics“, S. 369. — Indian Yearbook von 1918, S. 231. 

2) Das sind 7.458 £ auf das km. 

8) Es ist nicht ausgeschlossen, daß die damalige Entwertung des Silbers 
und somit der indischen Rupie in einem engeren Zusammenhang mit den Kapital- 
und Zins-Oberweisungen für die indischen Garantiegesellschaften steht, als oft 
angenommen wird. Arnold („Das indische Gelklwescn“, Jena 1906) berührt diese 
Frage im Vorbeigehen. In der ersten Zeit des überwiegenden Baues neuer 
Fisenbahnstrecken fanden große Überweisungen von Kapitalien der Eisenbahn- 
gesellschaften nach Indien siatt. Die Zinsen für die Gesellschaftsanteile wurden 
aus den in England eingezahlten Kapitalien bestritten. Später kehrte sich das 
Verhältins um (etwa 1869/70). Große Summen mußien jetzt für den Zinsendienst 
und für die zu deckenden Materialkäufe von Indien nach England überwiesen 
werden. Vgl. besonders die Angaben bei J. u. R. Strachey „Finances and public 
works of India“, S. 45 ff., S. 73 ff., S. 394. 

Ich muß mich auf diesen Hinweis beschränken. 


r 
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seine Eisenbahnpolitik überhaupt stehen bis zur Zeit der Stabilisierung des 
Rupie-Kurses, d. h. bis 1900, in besonders starkem Grade unter dem Einfluß 
des sinkenden Werts der Rupie. 

Zweitens belasteten die in den Jahren 1874—1879 mit besonderer Heftig- 
keit auftretenden Hungersnöte den indischen Staatshaushalt bedeutend, und 
zwar unmittelbar durch die Kosten der Hilfsaktionen. Mittelbar jedoch noch 
viel stärker, indem die Steuereinkünfte infolge der Hungersnöte zusammen- 
schmolzen. In Indien bildet die Land-Revenue den Hauptpfeiler aller Staats- 
einkiinfte. Diese richtet sich nach dem Ertrag des Bodens, der im Eigentum 
oder Obereigentum der Regierung steht!). An die mittelalterlichen natural- 
wirtschaftlichen Lehnsverhältnisse des vorenglischen Indiens unmittelbar an- 
kniipfend, ist die Land-Revenue ein Mittelding zwischen Pacht und Steuer. 
Ihre Höhe hängt daher eng mit dem Ertrag des Bolens zusammen. Das 1874/79 
besonders intensive Auftreten der Hungersnöte beeinflußte die Eisenbahnpolitik 
jedoch noch in einer zweiten, ganz andern Weise. 

Bekanntlich wird Indien seit altersher von Hungersnöten periodisch heim- 
gesucht. Diese sind meist noch von Pest und andern Epidemien begleitet, weil 
die vom Hunger geschwächte Bevölkerung dem Angriff dieser Krankheiten 
leichter erliegt. Da die Hungersnöte bei der Größe des Landes stets örtlich 
mehr oder weniger begrenzt sind, während andere Gebiete daneben reiche 
Ernten aufweisen, ist der Kampf gegen die Hungersnot in erster Linie ein 
Problem der räumlichen Verteilung. 

Anläßlich der großen Hungersnot von 1876/78 gelangte die Regierung 
zum erstenmal zu der Erkenntnis, daß ein weitverzweigtes Eisenbahnnetz cines 
der wichtigsten Hilfsmittel sei, die unmittelbaren Folgen der Hungersnöte zu 
bekämpfen. Es wurde in der Folgezeit (seit 1878) ein bedeutender Teil des 
sogenannten Famine Insurance Fund?) auf den Bau von Famine Lines ver- 
wendet, d. h. auf Bahnen die zunächst fast ausschließlich für die Bekämpfung 
der Hungersnöte in Betracht kamen. Hier erkannten die Träger der eng- 
lischen Herrschaftsgewalt ein dem indischen Wirtschaftsleben entspringendes 
Verkehrsbedürfnis zuerst und suchten, es zu befriedigen. Dabei dienten sie 
gleichzeitig mittelbar ihren eigenen, wohlverstandenen Interessen. Indien 


1) Auf die strittige Frage, ob die Land-Revenue eine Pacht oder eıne Steuer 
ist, kann hier nicht eingegangen werden. 

Vgl. Baden-Powell, „The Land systems of British-India“, S. 25/26, 234, 239. 
Derselbe, „The village community“, S. 212, 440. 

Bade, „Die Agrarverhältnisse in Britisch-Indien“, S. 83 ff. G. Ruhland in 
der „Zeitschrift für die gesamte Staatswissenschaft“, 1893, H. 2, S. 247, 413/14. 

G. Slater „Economic studies“, vol. I., S. 237. 

?) Dieses ist kein Fonds im eigentlichen Sinn, sondern vielmehr ein (ein für 
allemal festzelegter) Teil der jährlichen Staatseinnahmen, der für den Kampf 
gegen die Hungersnotgefahr bereitgestellt wird. 
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selbst verhielt sich zu dieser Frage mehr oder weniger passiv. Allmählich 
erkannte man, daß die Anlage von Bewässerungskanälen, Stauweihern und 
Brunnen nicht in dem gleichen Umfang die unmittelbare Hungersnot beseitigen 
könne. Denn auch diese Mittel versagen mitunter bei großer Dürre. Nament- 
lich zeigte sich aber, daß dort, wo die künstliche Bewässerung ausgebaut wurde, 
die Bevölkerungsdichte entsprechend dem erweiterten Nahrungsmittelspielraum 
rasch zunahm. Daher bildet die künstliche Bewässerung einen Schutz haupt- 
sächlich nur für jene, immerhin begrenzten, Gebiete, in denen sie unmittelbar 
angewendet werden kann. Außerdem erleichtern die Bewässerungsgebiete die 
Situation natürlich insofern, als Teile ihrer Ernte regelmäßig zur Deckung der 
Fehlmengen in den Hungergebieten zur Verfügung stehen. 

Jedenfalls sind alle Ernteüberschüsse dann völlig nutzlos, wenn die ver- 
fügbaren Getreide- und Futtermittelmassen nicht in die Hungergebiete befördert 
werden können. 

In dieser Beziehung hat sich die Eisenbahn sogar der Landstraße über- 
legen gezeigt. Denn das großartigste Straßennetz versagt, wenn infolge 
Hungers und Wassermangels die Transportkraft der Menschen und Tiere auf 
ein Minimum herabsinkt. | 

Wenn heute Todesfälle durch Hunger so gut wie gar nicht mehr vor- 
kommen, während früher die Opfer der Hungersnöte oft in die Millionen 
gingen, so ist dieser Umschwung zum großen Teil der Eisenbahnentwicklung 
zuzuschreiben und besonders dem systematischen Bau von famine lines, den 
man gerade in der fraglichen Epoche begann. 

Der in die gleiche Zeit fallende Krieg mit Afghanistan (1879/80) beein- 
flußte die Eisenbahnpolitik in denselben Richtungen. Erstens stellte er eine 
erhebliche Belastung der indischen Finanzen dar. Diese war so stark, daß die 
im Zusammenhang mit diesen Ereignissen in England ans Ruder gekommene 
Regierung Gladstones auf die indische Regierung einen energischen Druck 
ausübte, ihre Ausgaben und Verpflichtungen einzuschränken. Andrerseits hatte 
der Krieg die Notwendigkeit und den Nutzen der Grenzbahnen deutlich gezeigt. 

Im Jahr 1880 teilte der Staatssekretär für Indien der Indischen Regierung 
im Sinn des Berichts der Hungersnotkommission mit, daß er die Zeit für 
gekommen halte, neben der Tätigkeit des Staats Privatunternehmer zum Bahn- 
bau wieder heranzuziehen. Es sollte fortan streng geschieden werden zwischen 
sogenannten productive und protective lines. Zu den letzteren wären die zu 
bauenden Hungersnotbahnen und militärischen Linien zu rechnen. Der Bau 
dieser proteclive lines sollte lediglich aus den ordentlichen Einnahmen der 
Indischen Regierung bestritten werden. Produktive Linien dagegen sollten 
sowohl von Privatgesellschaften gebaut werden als auch vom Staat, dem man 
zu diesem Zweck Anleihen nur in äußerst beschränkten Maß aufzunehmen 
gestattcte. 


a ii 
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Mit Recht wurde hiergegen eingewendet, daß die Begriffe protective und 
productive lines im Einzelfall niemals scharf voneinander geschieden werden 
könnten’). Die Resultate dieser Politik waren im übrigen, was den Ausbau 
des Netzes anlangt, sehr wenig ermutigend. Privatkapital ohne Zinsgarantie 
war, wie stets für den Bau indischer Bahnen, nicht zu haben. Für den Bau 
von protective lines flossen die Mittel aus den ordentlichen Staatseinnahınen 
nur sehr spärlich. 

Um nun überhaupt vorwärts zu kommen, sah man sich einerseits ge- 
zwungen, doch wieder einer Gesellschaft”) eine, wenn schon beschränktere, 
Zinsbürgschaft zu gewähren. Die Bedingungen des Vertrags unterschieden 
sich im übrigen jedoch von den alten Garantieverträgen noch ganz wesentlich. 
Von ihnen wird später die Rede sein. Auf der andern Seite blicb man aber 
mit den protective lines derartig im Rückstand, daß die indische Regierung 
die Frage der Eisenbahnbau-Politik aufs neue aufrollen mußte. Ein parlamen- 
tarischer Ausschuß?) wurde mit dieser Angelegenheit betraut und kanı im 
Jahr 1854 zu einem eigenartigen Ergebnis, das für die Eisenbahnpolitik der 
Folgezeit bedeutsam wurde. 

Schon früher hatte einmal ein Staatsekretär für Indien den gordischen 
Knoten der indischen Eisenbahnpolitik auf eigenartige Weise zu lösen ver- 
sucht. 1868 hatte Sir Stafford Northcote vorgeschlagen, die indische 
Regierung solle den Bau und Betrieb aller unrentablen Linien übernehmen 
und die gewinnbringenden Bahnen den Privatgesellschaften überlassen. Dieser 
Vorschlag scheiterte damals an dem Widerstand eines Lord Lawrence. 
Die 1884 aufs neue festgelegte Politik bedeutete in prazi aber ebenfalls eine 
leoninische Teilung der zu bauenden Linien zwischen Staat und Privatgesell- 
schaften. Die Bahnen sollten nämlich fortan je nach Bedarf sowohl vom 
Staat als auch von Gesellschaften gebaut werden. Man unterschied nunmehr 
indispensable lines, die vom Staat gebaut werden sollten oder von Gesellschaf- 
ten, wenn sich solche dazu bereit fänden. Neben dieser Klasse unterschied 
man nunmehr desirable lines, die den Gesellschaften überlassen bleiben sollten. 
Dem Staat wurden wieder reichere Mittel zum Bau von solchen indispensable 
lines zur Verfügung gestellt, für die Privatgesellschaften nicht gewonnen 
werden konnten. 

1) J. u. R. Strachey „Finances and public works of India“, S. 422, be- 
merkt, daß selbst die East Indian Railway, die rentabelste Bahn, als protective 
line gebrandmarkt und kaum gebaut worden wäre, hätte man damals auf sie 
diese Vorschriften streng angewendet. Und im übrigen sei es vorgekommen, daß 
bei dieser Unterscheidung Teile derselben Bahn verschiedenen Klassifizierungen 
zugerechnet wnd nach verschiedenen Gesichtspunkten behandelt wordem wären. 

2) Bengal Central Ry. Co. (26. VH. 1881). 


3) Select Committee on East Indian Railway communications. Parl, Papers. 
1884 vol. XI. Nr. 284. 
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Ein nißtrauischer Kritiker der englischen Eisenbahnpolitik Könnte fol- 
gendes Bild zeichnen: Zunächst (1879) schränkte man unter Hinweis auf die 
finanzielle Lage die bis dahin alleinige Tätigkeit des Staats stark ein und 
öffnete gleichzeitig der privaten Betätigung wieder die Tür. Später (1884) 
stellte man dem Staat wieder größere Mittel zur Verfügung, wobei man ihn 
aber auf die unrentablen Linien verwies. Und schließlich gewährte man dieser 
private enterprise der englischen Gesellschaften auf einem Umweg wieder die 
zur Verdammnis verurteilten Zinsbürgschaften. 

Diese neuen, mit Zinsbürgschaft ausgestatteten Gesellschaften, d. h. die 
sogenannten Assisted Companies, dienten zum Teil nur als Finanzierungs- 
Gesellschaften, indem sie lediglich an Stelle der indischen Regierung die nötigen 
Mittel zum Bau der betreffenden Bahn in England aufbrachten. Es steht fest, 
daß Indien sich diese Gelder durch unmittelbare Begebung von Staatsanleihen 
in England hätte billiger verschaffen können. 

Diese Neueinstellung der Eisenbahnpolitik zwischen 1880 und 1885 bildet, 
im ganzen betrachtet, die Grundlage des dritten und letzten Abschnitts der 
indischen Eisenbahn b a u politik. Denn aus ihr gingen außer den eben 
erwähnten „Unterstützten Gesellschaften“ zwei weitere neue Formen der Eisen- 
bahnunternehmung in Indien hervor. In Verbindung mit dem System des 
reinen Staatsbaus vollzieht sich bis auf den heutigen Tag der Ausbau des 
indischen Netzes durch diese drei Unternehmungsarten, die in der Zwischen- 
zeit ihrer Form nach nur unwesentliche Veränderungen erfahren haben. 
Die alten Garantiegesellschaften aus der Zeit Dalhousies kommen bereits 
seit 1869 für die Erweiterung des Netzes nicht mehr in Betracht. Später fielen 
diese Gesellschaften ganz weg, auch für den Betrieb. An ihrer Stelle entstand 
jedoch eine neue Unternehmungsform: die Betriebsgesellschaft. Von dieser 
Unternehmungsform kann jedoch hier bei der Betrachtung der Baupolitik 
abzesehen werden. 

Da der Bahnbau durch den Staat bereits erörtert worden ist, sind nur noch 
die drei’) anderen für den Bau in Betracht kommenden Unternehmungsformen 
zu behandeln. Sie entstanden in den Jahren 1880/85 nebeneinander und haben 
bis zur Gegenwart fortgedauert. Sie werden bezeichnet als ‚Unterstützte 
Gesellschaften“), „Distriktsbahnen“”) und ,,Zweigbahngesellschaften“‘). 


1) Die offizielle Statistik unterscheidet jetzt im ganzen 16 verschiedene 
Unternehmungsformen. (Vel. z.B. „Administration Report‘, Jahrgang 1921/22, 
Bd. II, S. 2/9.) Diese sind von mir in fünf Klassen zusammengezogen worden, 
innerhalb deren die Unterschiede nur sering sind. Die bier vorgenommene Ein- 
teilung geniigt den Zwecken einer allgemeinen Darstellung. š 

3 „Assisted Companies“. 

3) „District Board Lines“ und ähnliche. 

*) „Branch Line Companies“. 
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Den alten Garantiegesellschaften ähnelt noch am meisten die Unter- 
stützte Gesellschaft. Auch sie wird in erster Linie dadurch gekennzeichnet, 
daß bei ihr der Staat das ganze Risiko trägt’). Das gesamte Netz und sämt- 
liches rollende Material ist Eigentum der indischen Regierung"), Das Gesell- 
schaftskapital lautet regelmäßig auf indische Rupie. 


Die Gesellschaft übt vornehmlich drei Funktionen aus: 

1. Sie stellt dem Staat ein bestimmtes Kapital zur Verfügung, der es zu 
einem festen Satz verzinst. Dieser schwankt bei den einzelnen Gesell- 
schaften zwischen 3 und 4%. 

2. Die Gesellschaft führt in oer Regel den Bau der staatseizenen Linie 
für Rechnung des Staata aus. Diese Ubunz, die Gesellschaftskapitalien 
regelmäßig nur auf die Strecke zu verwenden, deren Namen die Gesell- 
schaft trägt, ist in neuerer Zeit wiederholt durchbrochen worden. 

3. Die Gesellschaft betreibt die Balın und erhält dafür einen Teil des 
Reingewinns, Dieser Anteıl betrug anfangs zwischen 4 und La, Heute 
schwankt er zwischen ‘35 und Time 


Ein über das frühere Maß hinausgehendes Kontrollrecht wird gezenüber 
den unterstützten Gesellschaften von der indischen Regierung ausgeübt’). 

In dem Maß, wie sich die großen Eisenbahnsysteme des Staats oder der 
Gesellschaften ausdehnten und man auf eine weitere Entlastung der Staats- 
finanzen bedacht war, wurde der weitere Ausbau des Netzes von 1890 ab, 
soweit er nicht vom Staat selbst unternommen wurde, großenteils einer Viel- 
zahl von sogenannten Zweigbahngesellschaften übertragen. Diese Gesell- 
schaften waren der Tarkessur Branch Line Co. von 1883 nachzebildet, die sich 
sehr bewährt hatte. 

Zu der Ausbildung eines Rayon-Systems nach französischem Muster 
ist es in Indien nicht gekommen, obwohl der Monopolgedanke in einem Land 
mit Staatsbahnen nichts Fremdes war. Der Vorstellung von einem Wettbewerb 
zwischen den einzelnen Eisenbahnunternehmungen begegnet man bis auf den 
heutigen Tag*) noch häufig bei den an der indischen Eisenbahnpolitik inter- 
essierten Engländern, wennschon seltener als früher. Der Mangel an 
geschlossenen Netzen ist ferner ein Fehler, der gerade beim Konzessions- 


1) Vgl. Weld, „India’s demand for transportation“, S. 70: „The Company 
(Assisted) does not take the risk of the enterprise, so for this reason the term 
Assisted Company“ is not a happy one“. 

2) Genau: „Eigentum des Staatssekretärs für Indien“. 

3) Die größten unterstützten Gesellschaften sind die: Bengal Central Ry. 
Co., gegründet 1881; Southern Mahratia Ry. Co., gegründet 1882; Indian Midland 
Ry. Co., gegründet 1885; Bengal Nagpur Ry. Co., gegriindet 1887; Assam Bengal 
- Ry. Co.. gegründet 1892. 

%) Die Verwaltung in Indien andererseits hat jedoch seit 1869. wenn auch 
nicht durchweg, so doch ganz überwiegend, die Eisenbahnen als ein Monopol be- 
hamdelt. Vgl. besonders J. € R. Strachey: „Finances ard public works of India", 
S. 407 und 409. 
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system auch sonst häufig anzutreffen ist. Als die ersten großen Konzessionen 
unter Dahlhousie vergeben wurden, stand der englischen Verwaltung in 
Indien schließlich ein Corps des ponts et chaussees nicht zur Verfügung, 
das ein technisch und wirtschaftlich möglichst vollkommenes, in Rayons 
gegliedertes Zukunftsnetz hätte entwerfen können. Auch kannte man damals 
das Land noch verhältnismäßig wenig. Ferner wäre ein solcher Plan wahr- 
scheinlich auch daran gescheitert, daß Indien kein Einheitsstaat ist‘). Bei der 
ursprünglichen Absicht, in erster Linie die Hauptverwaltungszentren durch die 
Bahnen miteinander zu verbinden, lag zudem der Gedanke an Rayon-Konzes- 
sionen nicht so nahe, wie wenn man vor allem anderen die Aufschließung von 
Gebieten erstrebt hätte. 

Nachdem das Rayon-System zu Beginn der Eisenbahnära nicht ange- 
nommen war, ließ es sich später praktisch schwerlich durchführen?). Soweit 
ferner die Kolonialverwaltung in Indien bestrebt war, den Einfluß der Garantie- 
gesellschaften und der Unterstützten Gesellschaften zurückzudrängen, konnte 
es ihr nur willkommen sein, den weiteren Ausbau des Netzes kleinen Zwerg- 
gesellschaften zu überlassen, statt die großen Gesellschaften zu stärken. Es 
war ferner zur Zeit, als die Zweigbahngesellschaften gegründet wurden, so 
gut wie entschieden, daß die Unternehmungen der großen Gesellschaften durch- 
weg in das Eigentum des Staats überführt werden sollten, sobald es die Ver- 
träge zuließen. Hätte man sich wegen des Baus der Zubringerstrecken an die 
großen Gesellschaften gewandt, hätten die Rückkaufsbedingungen zugunsten 
dieser Gesellschaften abgeändert werden müssen. Oder aber, die großen Gesell- 
schaften wären als Eigentümerinen aller Zweiglinien ihres Bereichs trotz Rück- 
kauf ihres ursprünglichen Netzes in anderer Form in der Machtstellung ver- 
blieben, die man ihnen nehmen wollte. 


1) Es wird oft übersehen, daß auch, abzesehen von den bekannten großen 
Vasallen-Staaten, das englische Verwaltungsgebict zroßenteils mosaikartig von 
vielen kleinen Vasallen-Staaten durchsetzt ist. Vgl. Hatschek, „Englands Vasallen- 
Staaten in Indien“, „deutsche Revue‘, Mai 1915, S. 178. 

2) Tatsächlich wurde vom Indischen Amt zu der Zeit, als das Zweigbahn- 
System aufkam, der Vorschlag gemacht, das Rayon-Prinzip in Indien einzu- 
führen. In ihrem Bericht Nr. 55, vom 25. März 18%, antwortete die indische 
Regierung: dieser Gedanke sei an sich äußerst gesund, aber jetzt nicht mehr 
durchführbar. (Vgl. Bell, „Railway policy in India“, S. 53.) 


Im Jahr 1903 machte der nach Indien entsandte Fisenbahnkommissar ` 


Robertson einen ähnlichen Vorschlag. Er empfahl eine Stärkung der Privat- 
bahngesellschaften. Er regte an, die Zweigbahngescllschaften durch die betref- 
fenden Hauptbahngesellechaften zu finanzieren, oder wenigstens jeder Hauptbahn- 
gesellschaft nur eine Zweigbahngesellschaft anzugliedern, die ein Monopol für 
alle Neubauten im Bereich der Hauptbahn erhalten sollte. 

Vgl. Robertson, „Report on Indian Railway“, S. 52 Ss 149, 150. Trotzdem 
blieb es bei der alten Übung, jede auch noch so kleine Strecke an eine besondere 
Zweigbahngesellschaft zu vergeben. 


— 
a m if 
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Es handelt sich also um eine Vielzahl von Zweigbahngesellschaften, die 
meistens nur für ganz kurze Strecken errichtet werden. Die Strecke der Zweig- 
kahngesellschaft wird in der Regel von der Hauptlinie betrieben’). Die Ver- 
träge der Zweigbahngesellschaften werden durch folgende Bedingungen ge- 
kennzeichnet. 

In der Regel erhält die Zweigbahngesellschaft an Stelle einer Zins- 
garantie’) aus den Einnahmen des Übergangsverkehrs zwischen Haupt- und 
Zweiglinie einen besonderen Anteil durch diese Hauptlinie ausgezahlt, soge- 
nannte Rebate terms. ` | 

Dieser Extra-Anteil (rebate guaranteed) soll so hoch sein, daß er 
zusammen mit dem eigenen Reingewinn der Zweigbahngesellschaft eine 
bestimmte Verzinsung des Gesellschaftskapitals gewährleistet. Diese Mindest- 
verzinsung schwankt bei den einzelnen Verträgen zwischen 3 und 5%. 
Darüber hinaus erzielte Übergewinne aus dem Reingewinn der Zweigbahn- 
gesellschaft werden zwischen dieser und der Hauptlinie nach einem bestimmten 
Verhältnis geteilt. 

Die Zweigbahnen werden meistens von der Zweigbahngesellschaft gebaut 
und von der Hauptbahn betrieben. Es kommt jedoch vor, daß einerseits der 
Staat die Linie für die Gesellschaft baut, andererseits, daß die Gesellschaft ihre 
Strecke selbst in Betrieb nimmt. 

Zwei Vorteile bietet diese Unternehmungsform dem Staat. Er übernimmt 
keine in Gold zahlbaren Bürgschaften. Mit den rebate terms übernimmt der 
Staat nur ganz unbedeutende finanzielle Verpflichtungen, da ihnen die Ver- 
kehrsteizerung durch den Übergangsverkehr gegenübersteht. 

Zweitens ist es auf diese Weise dem Staat möglich, das Netz mit Hilfe 
des Privatkapitals weiter auszubauen, ohne die Macht der bereits bestehenden 
eroßen Gesellschaften wesentlich zu stärken. 

Am 31. März 1922 gab es 36 Zweigbahngesellschaften mit einer Gesamt- 
lange von 3644 km. 

Seit 1900 sind die Zweigbahngesellschaften an dem Ausbau des Netzes 
ziemlich stark beteiligt. Dies gilt nicht ven der letzten noch zu erörternden 
Unternehmungsform, den Distriktsbahnen. 

Im Jahr 1878 schlug der Vize-König Lord Lytton vor’), daß man 
eine Abart von Staatsbahnen ins Leben rufen solle, für die die nötigen Mittel 


1) Die Bedingungen, unter denen die indische Regierung bereit ist, mit 
Zweigbahngesellschaften Verträge abzuschließen, haben mehrfache Änderungen 
erfahren. So 1893, 1896, 1910, 1913, 1914. 

2) Stellenweise wird an Stelle des Rebate eine Zinsgarantie gewährt, die 
aber nicht in £ (Gold), sondern in Rupie (Silber) zahlbar iet. 

3) Vgl. seine Rede im Gesetzgebenden Rat (Legislative Council), zitiert bei 
J. & R. Strachey, „Finances and public works of India“, S. 171/185. 
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aus Fonds der Lokalverwaltung sowie von indischen Interessenten auf- 
gebracht werdent!). Namentlich soll die Verzinsung des von den Indern 
aufgebrachten Kapitals durch lokale Steuerquellen bis zu einer bestimmten 
Höhe gesichert werden. Lokale Verwaltungen und eingeborene Anteilseigner 
sollen sich in den etwaigen darüber hinaus erzielten Reingewinn teilen. Ein 
Ausschuß der indischen Kapitalgeber bildet eine Art „Beirat“. 

Einige Bahnen wurden nach diesem Muster gebaut; zum Teil mit großem 
Erfolg, insofern, als die Einnahmequellen der Lokalverwaltungen überhaupt 
nicht in Anspruch genommen, sogar Übergewinne erzielt wurden?). Doch 
kaum waren die ersten Linien gebaut, als das Indische Amt die indischen 
Kapitalisten entmutigte und die finanzielle Freiheit der Lokalverwaltungen 
beschränkte. Dies geschah besonders durch die Bestimmung, daß alle von den 
Distrikten oder Provinzen auf diese Weise aufgebrachten Gelder auf die Summe 
angerechnet werden sollen, die das Indische Amt für den Bau von Staats- 
bahnen genehmigt. Man beseitigte dadurch jeden Anreiz für den Bau solcher 
Distriktsbahnen, an denen nunmehr auch die indische Zentralregierung eher 
ein negatives Interesse hatte. Das Indische Amt argumentierte, daß sonst eine 
unliebsame Konkurrenz zwischen indischen Staats- und Kommunal-Anleihen 
entstehen würde. Dabei schien man nur zu vergessen, daß für die indischen 
Staatsanleihen fast nur der englische Kapitalmarkt in Betracht kommt und daß 
gerade derartige lokale Anleihen möglicherweise einen Weg wiesen, den 
indischen Kapitalisten zur Aufbringung von Geldmitteln heranzuziehen. Denn 
für allgemeine Anleihen des indischen Reichs kommt bisher der indische 
Kapitalmarkt fast überhaupt nicht in Betracht. Seltsam, wo man sonst ständig 
darüber Klag£ führt, daß es unmöglich sei, indisches Kapital zu dem Bahnbau 
heranzuziehen! So gedieh dieser großzügige, zukunftsreiche Plan, der auch 
in allgemein kolonisatorischer Beziehung weitblickend war, nicht über einige, 
wenn auch erfolgreiche Ansätze hinaus. Der Versuch ward tot geboren, noch 
ehe er sich zu kraftvollem Eigenleben entwickeln konnte, wie sich die Gebrüder 
Strachey in ihrem Buch über die öffentlichen Bauten Indiens ausdrücken?) . 

Betrachtet man namentlich die gegenwärtige politische Entwicklung der 
indischen Provinzen, die eine unverkennbare Tendenz zu lokaler Selbst- 
verwaltung aufweist, so kann es bei der Ausdehnung des indischen Reichs, 
bei der Verschiedenheit seiner wirtschaftlichen und sonstigen Verhältnisse*) 

1) Es gehören in diese Kategorie auch die Provinzialbahnen, „für welche 
die Mittel von der Provinzial-Regierung im Einverständnis mit der Kaiserlichen 
Regierung beschafft worden sind.“ — Arch, 1885, S. 477. 

2) Z. B. bei der Hathras and Muttra Railway, und bes. bei der Patna 
and Gua Ry. 

3) Vel. J. € R. Strachey, „Finances and public works of India“, 8. 150/51 

*) Vgl. Stracheys Behauptung: „Es gibt kein Hindostan“ (India, its 
administration and progress“, S, 3). Wenn diese Behauptung für jene Zeit (1903) 
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kaum zweifelhaft sein, daß dieses System der Distriksbahnen in seiner 
originellen Verbindung des Staats mit den lokalen Verkehrsinteressenten die 
Möglichkeit bietet, das noch heute recht im Argen liegende Zubringer- und 
Zweigbahnwesen rasch und dem wirtschaftlichen Bedarf entsprechend 
auszubauen. 

Es sind die eigensten Bedürfnisse der indischen Wirtschaft, die nach 
einem besseren Ausbau des Eisenbahnverkehrs innerhalb der Provinzen und 
Distrikte drängen. Anfangs stand der Inder dem fremden Verkehrsmittel 
gleichgiltig gegenüber. Im Lauf der Zeit ist das wesentlich anders geworden. 

Nicht nur durch den Schutz gegen die Hungersnöte hat der Eisenbahn- 
verkehr in die Lebensfragen der indischen Massen tief eingegriffen. Nicht 
zuletzt als eine Folge der Eisenbahnentwicklung ist Indien vielmehr auch eng 
mit der europäischen und besonders englischen Wirtschaft verknüpft worden. 
Auf diese Weise ist es aus seinem mittelalterlichen Zustand der Dorfwirt- 
schaft, bei dem Ansätze zur Stadtwirtschaft zwar nicht fehlten, herausgerissen 
worden. Denn das Eindringen europäischer Fabrikate vernichtete einen 
großen Teil der Hausindustrie und drängte die freigesetzten Arbeitskräfte in 
die Landwirtschaft. Ein steigender Ertrag mußte erzielt werden als Ausgleich 
für den steigenden Bedarf nach europäischen Fabrikaten. Das Gleiche gilt für 
die Zinszahlungen an die englischen Kapitalgeber und für die Abgeltung der 
an das Indische Amt in London zu leistenden Zahlungen, die zuweilen als 
der „Tribut Indiens‘) bezeichnet werden. Am stärksten fällt aber in diesem 
Zusammenhang ins Gewicht die Ernährung des gewaltigen Bevölkerungs- 
zuwachses, der seinerseits eine Folge der Befriedung des Landes und der 
Milderung der Hungersnöte ist. Für diesen Mehrertrag kann, abgesehen von 
der Möglichkeit einer Industrieentwicklung, wenigstens zunächst nur die 
Landwirtschaft in Frage kommen. Er ist vor allem zu erzielen durch eine 


auch einseitig war, wenn sie heute nicht zutreffend ist, so kennzeichnet sie doch 
deutlich die Mannigfaltigkeit der Lebensbedinzungen und Lebensformen dieses 
Kontinents Indien, der dem Europäer zwar meist ebenso einheitlich erscheint 
wie Europa dem Inder. 

Vgl. Commitee on East-Indian Rus 1884 Evid. quest 30. — Industrial 
Commission 1916—18 Parl Papers 1919 c. 21%, Report, S. 12, Ziffer 11. 

Das Bharat „Gibt es eine indische Nation?“ in „Der neue Orient‘, 
Band I, S. 127. 

G. Ruhland in „Zeitschrift für die gesamte Staatswissenschaft“, 1895, 
H. 2, S. 240. 

Baden-Powell, „The land-systems of British India“, S. 5. 

Carthill, „The lost Dominion“, Edingburgh/London 1924. (Deutsche Über- 
setzung von Haushofer unter dem Titel „Verlorene Ilerrschaft. — Wie England 
Indien aufgab.“ Berlin 1924.) S 

Aga Khan, „India in Transition‘, S. 3/4. 

1) Offiziell „Home Charges“. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 19 
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Spezialisierung des Anbaues, durch den Übergang zu den jeden Orts günstigsten 
Monokulturen. Dieses Ziel kann nur dadurch erreicht werden, daß der dorf- 
gebundene Markt allmählich zu einem allindischen Markt erweitert wird. 
Vorbedingung hierfür ist ein weitverzweigtes, engmaschiges Eisenbahnnetz mit 
reichem lokalen Zubringerverkehr. In Anbetracht der gewaltigen Kräfte, die 
zu diesem Zersetzungsprozeß des alten Indiens führen, kann man wohl von 
einer unvermeidlichen Notwendigkeit sprechen. Er drängt zur geographischen 
Arbeitsteilung innerhalb der Weltwirtschaft und innerhalb Indiens. 

England selbst hat an dieser Zersetzung, die noch lange nicht 
beendet ist, nur ein bedingtes Interesse, nämlich soweit sie den Umfang 
des indischen Außenhandels erhöht. Politisch hat England eher Grund, 
in einer so radikalen Umwälzung der indischen Wirtschaft Gefahrmomente 
zu erblicken. Unter den Indern sind es wieder jeweils örtliche Interessen, 
denen am Ausbau des Nahverkehrs am meisten gelegen sein muß. Deshalb 
sollte man annehmen, daß zur Befriedigung gerade dieses Verkehrsbedarfs 
die Form der Distriktsbahn besonders angemessen wäre. Heute, wo die 
„Gesetzgebende Versammlung“ in Delhi bereits über das Eisenbahnbudget zu 
beschließen hat, dürfte eine Beteiligung der örtlichen Hauptinteressenten an 
dem Bau und dem Risiko solcher Bahnen besonders beachtlich sein. Denn 
auf diese Weise ließe sich wohl die Gefahr mindern, daß gegenseitig sich unter- 
stützende Interessentengruppen dem indischen Fiskus die Last dieser Bahnen 
und die Folgen möglicher Miferfolge aufbiirden*) . 

Zur Zeit gibt es in Indien nur 15 Distriktsbahnen mit einer Gesamt- 
länge von 1097 km (1,8 % des Gesamtnetzes)’). 


Um ein Gesamtbild von der indischen Eisenbahnpolitik in ihrer Beziehung 
zu der Gestaltung des Netzes zu gewinnen, muß man sich noch zwei Reihen 
von Maßnahmen der indischen Regierung vergezenwärtigen. 

Parallel mit der ständig wachsenden Abhängigkeit vom Staat, in die das 
Privatkapital beim Bau der einzelnen Strecken gelangt ist, geht die Tatsache, 
daß die indische Regierung seit 1880 jedesmal von ihrem Rückkaufsrecht 
gegenüber den alten garantierten Gesellschaften Gebrauch gemacht hat. Die 
angekauften Linien wurden zum Teil in Staatsbetrieb genommen, meistens 
jedoch Betriebsgesellschaften übergeben. Diese Betriebsgesellschaften sind in 
der Regel nichts anderes als ein Überbleibsel der alten Garantiegesellschaften. 
Der häufig zutage tretende verkehrspolitische Gegensatz zwischen dem 
Indischen Amt in London und der indischen Zentralregierung tritt bei diesen 
Rückkaufsverhandlungen besonders deutlich hervor. Fast regelmäßig wollte 


1) Vgl. Kandt: „Australische Eisenbahnpolitik", S. 2%, das sogen. „log- 
rolling“ der lokalen Verkehrsinteressenten im Parlament von Viktoria. 
2) Nach dem Stande vom 31. März 1922. 
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das Indische Amt den Gesellschaften weitgehende Konzessionen einräumen. 
Fast regelmäßig protestierte die indische Regierung dagegen, erklärte, die 
Bedingungen seien für die Gesellschaften zu günstig, den Interessen Indiens 
abträglich. Es ist vorgekommen, daß die indische Regierung von derartig ein- 
schneidenden Abmachungen zwischen dem Staatsekretär für Indien und den 
Gesellschaften erst nach ihrem Abschluß überhaupt Kenntnis erhielt. Dennoch 
ist das Eigentum aller alten Garantie-Gesellschaften an den Staat über- 
gegangen‘), so daß heute etwa sechs Siebentel des ganzen Netzes Staats- 
eigentum sind. 

Mit dem Rückkauf einzelner Linien ging eine Zusammenfassung dieser 
in größere Betriebsysteme Hand in Hand, entsprechend den bekannten Ver- 
schmelzungen in England, mit dem Unterschied, daß die indische Verschmel- 
zung der Einzel-Linien im wesentlichen ein Werk des Staats ist. 74% des 
Netzes werden heute in zehn großen privaten und staatlichen Betriebsgemein- 
schaften mit einer durchschnittlichen Größe des Netzes von 4500 km betrieben. 
Und dabei sind die übrigen 26 % zum großen Teil Bahnen von vorwiegend 
örtlicher Bedeutung. Immerhin hat diese Verschmelzung der einzelnen Bahnen 
in größere Systeme noch nicht den höchsten Grad ihrer möglichen Entwicklung 
erreicht, wie die große Zahl der privaten und staatlichen Betriebsverwaltungen 
erkennen läßt. Ferner trägt diese Verschmelzung die Züge der mehr zufälligen, 
historischen Entwicklung der einzelnen Teile des Netzes. Denn bisher war 
regelmäßig die Aufteilung eines Eisenbahn-Unternehmens wegen der Verträge 
mit den Privatgesellschaften schlecht möglich. Daher werden jetzt in Indien 
Pläne erwogen, das ganze Netz nach dem Vorbild der englischen Gruppen- 
bildung in etwa fünf große Gruppen nach wirtschaftlichen und geographischen 
Gesichtspunkten neu einzuteilen. Zu diesem Zweck wird auch eine Auf- 
teilung einzelner Eisenbahnen in Erwägung gezogen. Dieser auch von dem 
Inchcape Retrenchment Committee 1923 empfohlene Plan ist in der nächsten 
Zeit um so leichter durchzuführen, als die beiden größten Betriebsgesell- 
schaften demnächst verstaatlicht werden?). 

Will man über die Tätigkeit des indischen Staats als Eisenbahnbauer 
ein Urteil gewinnen, so sind in quantitativer Hinsicht die rund 60 000 km 
Bahnstrecke zweifellos eine gewaltige Leistung?), wenn man die asiatischen 


1) Von seinem Rückkaufsrecht machte der Staatsekretär für Indien Ge- 
brauch bei der: East Indian Ry. Co., 1880; Eastern Bengal Ry. Co., 1884; Scinde 
Ry. Co., 1886; Oudh & Rohilkund Ry. Co., 1889; Great Indian Peninsula Ry. Co., 
1900; Madras Ry. Co., 1907; South Indian Ry. Co., 1907; Bombay, Baroda and 
Central India Ry. Co., 1905. 


2) East Indian Ry. Co. am 31. XII. 24; Great Indian Peninsula Ry. Co. am 
30. VI. 25. 


2) Vgl. Abb. I und II (S. 257). 
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oder andere koloniale Verhältnisse in Betracht zieht. Diese Leistung der 
indischen Regierung gewinnt dadurch an Wert, daß es nur im geringsten 
Maß möglich war, indisches Kapital zu diesem Zweck heranzuziehen, und 
daß bis zum Jahr 1900 der indische Staat durch das ständige Fallen des Rupie- 
Kurses finanziell sich in fortwährender Bedrängnis befand. Aus eben diesen 
Gründen bildeten außerdem noch bis 1900 die Eisenbahnen als Ganzes ein 
Zuschuß-Unternehmen für den Staat. Von 1858 bis 1900 hat Indien auf Grund 
seiner in Goldwährung gegebenen Zinsbürgschaften 51527307 £ Zu- 
schüsse an die Eisenbahngesellschaften zahlen müssen und nur in einem Jahr 
(1877/78) eine Einnahme von 489 806 £ gehabt. Seit 1900 hat sich diese 
Lage mit der Stabilisierung des Rupie-Kurses in das Gegenteil gekehrt. Die 
Eisenbahnen bilden von diesem Zeitpunkt an eine ergiebige Einnahmequelle. 

Selbstverständlich nahm die Bedeutung der Bautätigkeit mit dem wach- 
senden Ausbau des Netzes innerhalb des ganzen Eisenbahnwesens ab. Seine 
größtmögliche Entfaltung hat das indische Netz jedoch noch längst nicht 
erreicht. Die Verästelungen, die den örtlichen Verkehr zu bedienen geeignet 
sind, fehlen noch überwiegend. In wirtschaftlicher Beziehung dient das Netz 
hauptsächlich dem Außenhandel und dem Verkehr zwischen den einzelnen 
Provinzen, die im Durchschnitt etwa die Größe von Italien erreichen. 1908 war 
nach Ansicht des Mackey!) Committee?) mit einem zukünftigen Gesamtbedarf 
von über 160 000 km zu rechnen. 

Die zahlreichen immer wiederkehrenden Klagen, daß die indische Regie- 
rung für den weiteren Ausbau des Netzes nicht genügend sorge, müssen daher 
als berechtist anerkannt werden von der Jahrhundertwende, d. h. dem Zeit- 
punkt ab, an dem die Eisenbahnen über den Zinsendienst hinaus regelmäßige 
und stark anwachsende Erträge abwarfen. Die Bautätigkeit ist seit 1900 in 
absoluten Zahlen durchschnittlich nicht größer gewesen als in den Jahren 
vor diesem Zeitpunkt. 

Von der Qualität der Gestaltung, die der Staat dem Netz gegeben hat, 
ist festzustellen, daß die gesamte Anlage im Gegensatz zum Mutterland und zu 
vielen andern Kolonialgebieten eine planmäßige ist. Stets hat die Regierung 
bis ins Einzelne entschieden, wo und wie eine Bahn gebant werden sollte. 
So findet man in Indien keine Stichbahnen wie sonst so häufig in Kolonial- 
gebieten. Man findet aber auch kaum ein unsystematisches Nebeneinander von 
angeblich konkurrierenden Linien wie in England, Denn durch das System 
der Zinsbiirgschaften war die Regierung an dem Erfolg der Eisenbahnen finan- 
ziell im stärksten Maß beteiligt. Sie hatte besonders in den ersten Jahrzehnten 


1) Jetzt Lord Inchcape. 


- 2) Report of the Committee on Indian Railway Finance and Administration. 
Parl. Papers. 1908 vol. LXXV (cd. 4111.). 
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des Eisenbahnbaus mit diesem wichtige politische Zwecke zu verfolgen: die 
Aufrechterhaltung der englischen Herrschaft nach innen und außen, die Be- 
kämpfung der Hungersnöte und die Hebung des Ertrags der ländlichen Steuer- 
pacht. Ihre Stellung zu den Eisenbahngesellschaften ist in erster Linie be- 
stimmend gewesen für die solide, sachgemäße und, abgesehen von der Spur- 
weite, einheitliche Ausführung der Anlagen. Diesen Gesichtspunkten verdankt 
das Netz seine Geschlossenheit und seine gleichmäßige Verteilung über 
das Land. ` 

Wie seine Vorzüge dankt das indische Netz auch seine Unzulänglich- 
keiten diesen vorherrschenden Entstehungsgründen. Hier ist, um das Wich- 
tigste hervorzuheben, seine Geradlinigkeit und sein verhältnismäßiger Mangel 
an Zubringerlinien zu nennen. Dem Gesichtspunkt der geradlinigen Verbin- 
dung politischer Zentralpunkte zuliebe liegen wirtschaftliche Zentren oft weit 
abseits der Strecke. 

Die indische Regierung ist häufig durch das Indische Amt sowie letzlich 
durch das indische Parlament in ihrer nötigen Bewegungsfreiheit beschränkt 
worden. Dies mußte nachteilige Folgen haben, auch dann, wenn die Entschei- 
dungen in völliger Unparteilichkeit gefällt wurden. Bei der Ferne Indiens, 
seinen eigenartigen Verhältnissen konnte dies nicht unbedenklich sein. Wenn 
es Tichtig ist, daß der Orient und besonders Indien in neuerer Zeit sich auch 
wirtschaftlich rascher wandelt als früher, und wenn die indischen Interessenten- 
gruppen heute eine größere Aktivität zeigen, wird dieser Mangel mehr fühlbar 
werden’), als er es ohnehin war. Zweifellos wird jede in London entscheidende 
Stelle, mag sie auch noch so unparteiisch, noch so vertraut mit den Bedürf- 
nissen Indiens sein, dem Druck der englischen Interessenten besonders stark 
ausgesetzt sein?). 

In einem offiziellen Dokument?) des Jahres 1867 heißt es: 


1) In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, daß nach den jüngsten 
Erklärungen des Indischen Amts und der indischen Regierung zum mindesten der 
Sitz aller großen Konzessionsgesellschaften nach Indien verlegt werden soll, 
sobald durch das Ende der laufenden Verträge die Regierung freie Hand hat. 
Bereits in den von der Regierung 1914 festgesetzten Normen für Verträge mit 
Zweigzbahngesellschaften ist bestimmt worden, daß die Aufforderung zur Zeich- 
nung des Kapitals nur in Indien erfolgen darf. Vgl. Administration Report, 
Jahrg. 1921/22, S. 77. 

2) Wie sich das Verhältnis der indischen Regierung zu dem Indischen Amt 
nach den Verfassungsreformen von 1919 und 1921, insbesondere für die Eisenbahn- 
politik, gestalten wird, ist heute wohl schwer zu sagen. Ansätze deuten darauf 
hin, daß der Staatssekretär für Indien die Übung ausbilden wird, dann niemals 
zu intervenieren, wenn die indische Regierung und die neuen gesctzgebenden 
Körperschaften übereinstimmen. 

3) Note by Colonel C. H. Dickens, R. A., Secretary to the Government of 
India, Public Works Department on the terms of Railway contracts, dated 
10th July 1867 (Parl. Papers 1868/69, vol. XLII, Nr. 412, S. 97.) 
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„In der Natur des Indischen Amts liegt es, Eisenbahnfragen im Sinn der 
Finanzierung und Förderung englischer Unternehmungslust zu behandeln und die 
einzelnen Anordnungen soweit als möglich in den Händen der Gesellschaft zu b - 
. lassen. So zeigt das Indische Amt die Neigung, die Forderungen des indischen 
Volks und der Regierung in Indien zu vernachlässigen. Die Belange Indiens 
finden nicht leicht eine gerechte Berücksichtigung, da sie dem Gesichtskreis der 
Beamten des Indischen Amts entrückt sind und ihnen nicht täglich vorgehalten 
werden, wie es mit den Interessen der Eisenbahngesellschaften und ihrer Aktio- 
näre geschieht.“ Und Keynes schreibt 19131): „the relations of the House of 
Commons to India combine in a high degree reponsibility and ignorance“. 

Erschien die indische Regierung in der ersten Zeit vorwiegend als un- 
liebsamer Aufseher der Privatgesellschaften, so ist sie im Lauf der Zeit zum 
gestaltenden Bauherrn geworden, trotz aller Hemmungen, die sich ihr ent- 
gegen stellten. Die Tatsache, daß das ganze Netz mehr oder minder bis in die 
kleinste Einzelheit vom Staat geplant, vermessen und entworfen ist, beleuchtet 
die Lage in Indien vielleicht am klarsten im Gegensatz zu England, dessen 
Netz aus dem freien Spiel der Kräfte hervorgewachsen ist. 

Das Ziel der Regierung, leitender Bauherr zu sein, bildet das einigende 
Band, das die drei Perioden der Baupolitik aneinander schließt, das die Viel- 
heit der heute noch wirkenden Unternehmungsformen umschlingt. 


1) J. M. Keynes, „Indian currency and finances“, 1913, S. 144. Vgl. Dutt, 
„India in the Victorian age“, S. 545. 


(Schluß folgt.) 


Riesa als Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der Sächsischen 
Staatseisenbahn.” 


Von 
Dr. rer. pol. Hans Stark. 


(Mit 3 Karten.) 


I. Abschnitt. 
Einleitender Teil. 
1. Kapitel. 
Die Ursachen der Entstehung des Elbehafens Riesa und die Wesenszüge 
seines Umschlagverkehrs. 


(Hierzu Karten I u. II.) 


Die Stadt Riesa, im Flachland des nördlichen Sachsen am linken 
Ufer der Elbe gelegen, kurz bevor diese das Land verläßt?), kann man als 
einen Brennpunkt des modernen Verkehrs bezeichnen. Bis zur Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts war Riesa ein wenig bedeutender Fährort, der nicht 
einmal von einer Landstraße berührt wurde. Die große öst-westliche 
Straße, die, von Böhmen und Schlesien kommend, bis Königsbrück dem 


) Abkürzungen. 
BSt.E.B. = Bayrische Staatseisenbahn 
B.St.E.B.V. — Bayrische Staatseisenbahn-Verwaltung 
Pr.St.E.B. — Preußische Staatseisenbahn 
Pr.St.E.B.V. = Preußische Staatseisenbahn-Verwaltung 
S.St.E.B. = Sächsische Staatseisenbahn 
S.St.E.B.V. =. Sächsische Staatseisenbahn-Verwaltung 
K.K.Östr. = Kaiserlich-königlich-österreichisch 
Dresden/E. — Dresden Elbkai 


Riesa/E. — Riesa Elbkai E.U.T. = Eibumschlagtarif 
Riesa/H. .= Riesa Hafen B.G.T. <= Binnengiitertarif 
Riesa/E/H. = Riesa Elbkai-Hafen Sp.T. = Spezialtarif 
Riesa/Bf. = Riesa Bahnhof T.B. — Tarifbestimmungen 
U.T. = Umechlagtarif tr. = transit. 


2) Die Elbe fließt vom Riesa bis zur sächs.-preuß. Grenze noch 12,1 km, 
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Rande der Lausitzer Platte folgt und dann in grader Linie nach Westen zur 
Leipziger Bucht und von dort nach dem Westen und Süd-Westen Deutsch- 
lands strebt, führte nicht bei Riesa, sondern südlich davon bei Meißen über 
die Elbe. Riesa stand durch eine Straßenverbindung nur mit Oschatz, der 
Lommatzscher Pflege und deren Hinterland in Berührung. Weder zeich- 
nete sich der Boden, auf dem Riesa erbaut war, durch besondere Frucht- 
barkeit, noch die Gegend durch anziehende landschaftliche Reize aus. 
Die Erträgnisse des Ackerbaus, sowie die Bevölkerungsdichte gestalteten 
sich deshalb merklich geringer, als in anderen Teilen Sachsens. 

Durch die Ungunst dieser natürlichen Verhältnisse war jedenfalls 
Riesa in früheren Zeiten auch kein Elbzoll- und Stapelplatz geworden, 
wovon Sachsen deren fünf besaß (von Nord nach Süd: Strehla, Meißen, 
Dresden, Pirna und Schandau). 

Das Emporblühen der Stadt, das Ende der achtziger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts beginnt, fällt also in eine Zeit, in der die Entwick- 
lung der menschlichen Verhältnisse nicht mehr in dem Maß von den 
natürlichen abhängig ist, wie das vorher der Fall gewesen war. Mochte 
der Strom zuerst als menschenansammelnder Faktor die Gründung Riesas 
bewirkt habent), so boten sich auf Grund der angeführten Ursachen Jahr- 
hunderte hindurch keine Entwicklungsmöglichkeiten. 

Dieses änderte sich mit einem Schlag durch das Aufkommen der 
Eisenbahnen. Eine der ersten Schienenstraßen Deutschlands war die von 
Friedrich List begründete Leipzig-Dresdener Eisenbahn, die 1839 dem 
Betrieb übergeben wurde. Sie kreuzte bei Riesa die Elbe. Damit beginnt 
für den Ort eine neue Epoche. Als erste deutsche Stadt wurde Riesa zum 
Kreuzungspunkt einer Eisen- und Wasserstraße, zudem einer der bedeu- 
tendsten deutschen Binnenwasserstraßen überhaupt. Im Jahr 1847 baute 
eine Aktiengesellschaft die Eisenbahn Berlin-Röderau mit Anschluß an 
Riesa und Dresden, und 1875 wurde die Linie Nossen-Riesa-Elsterwerda 
fertiggestellt?). Da um diese Zeit die Hauptlinien des heutigen deutschen 
Eisenbahnnetzes bereits in Betrieb waren, hatte Riesa Bahnverbindung 
nach allen Teilen des Reichs, lag im Zentrum der Maschen dieses Ver- 
kehrsnetzes und war mit der Reichshauptstadt sowie mit der Handels- und 
Messestadt Leipzig unmittelbar verbunden. Riesa wurde damit zu einem 
Verkehrsknotenpunkt, der sich fortschreitend zu einem bedeutenden Ver- 
kehrsvermittler für den Gütertransport auswuchs. Jetzt erst kam seine 
günstige geographische Lage innerhalb Sachsens und damit Deutschlands 
voll zur Geltung. 

1) Riesa wird urkundlich schon im 11. Jahrhundert erwähnt, 


2) Festschrift zum VIII, Verbandstag sächsischer mittlerer Eisenbahn- 
beamten, Riesa a. E. 1911, S. 13. 


PT ee ee ee 


Riesa ale Elbumschlaglıafen und die Tarifpolitik der S.St.E.B, 287 


Betrachtet man innerhalb Sachsens die Lage von Riesa genauer, so 
ergibt sich, daß es südlich von dessen Nordgrenze, etwa 10km oberhalb 
von deren Mitte liegt. Die Linie Mühlhausen i. E.—Königsberg schneidet 
die Stadt, welche diese Linie — bis auf die unwesentliche Differenz von 
32km — in zwei fast gleiche Hälften teilt; desgleichen wird die Stadt 
von der Linie Breslau—Crefeld abermals durchschnitten, und zwar etwa 
im Punkt ihres ersten Drittels von Breslau ab gerechnet, während die 
Linie Ratibor-Emden nur 40km nördlich von Riesa verläuft. Eine so 
günstige Lage innerhalb der Landtransportwege Deutschlands mußte 
auf den Verkehr notwendig zentralisierend wirken. Nicht zuletzt jedoch 
stieg die Bedeutung von Riesa durch die unmittelbare Verbindung mit 
Hamburg durch den Wasserweg. Durch den Anschluß an diesen Seehafen 
bestand die Aussicht, in direkte Verkehrsbeziehungen zu den Häfen der 
Welt zu treten. Die günstigsten Verkehrsrelationen eröffneten sich 
plötzlich, als offenbar wurde, daß man in Riesa einen Platz besaß, der, 
bei Benutzung des kombinierten Bahn-Wasserwegs, für den Umschlag- 
verkehr zwischen den Nord- und Ostseehaéfen') einerseits und Sachsen, 
Bayern und Böhmen andrerseits gegenüber den meisten anderen Plätzen 
der Mittel- und böhmischen Elbe die vorteilhafteste Frachtlage und damit 
den billigsten Bezug oder Abtransport ergab. Die im Verkehr mit 
Hamburg stehende Elbschiffahrt hatte ihrerseits ein Interesse an der 
Befahrung einer möglichst großen Elbestrecke, d. h., die Ladungen, die 
sie in Hamburg empfing, möglichst weit stromaufwarts zu schaffen oder 
die für Hamburg bestimmten Transporte möglichst weit stromaufwärts zu 
empfangen. Auch für sie bot damit Riesa, das mit Hamburg durch eine 
500,» km lange Wasserstrecke’) verbunden ist, große Vorteile’). Als nun 
die Technik des Schiffbaus und damit die Vervollkommnung der Schiff- 
fahrt in Verbindung mit der Stromregulierung rasche Fortschritte 
machten, waren weitere Entwicklungsmomente für Riesa gegeben. Alle 
bis dahin latent vorhandenen Vorzüge der geographischen Lage des 
kleinen Orts konnten durch die Wandlung und Intensivierung des Ver- 
kehrs zur Wirkung und damit aber auch in relativ kurzer Zeit zur 
bedeutenden Geltung kommen. 

So zeigt denn auch Riesa eine in seiner Art beispiellose Ent- 
wicklung. 


1) Stettin kann von Riesa aus auf dem Wasserweg durch das märkische 
Kanalnetz. Lübeck durch den 1900 eröffneten Elbe-TravesKanal erreicht werden. 

2) Die Schiffahrt rechnet 513 km. 

3) Entfernung Riesa—Lübeck (Kanalhafen Handelskammer) 527,1 km, Ent- 
fernung Riesa—Stettin (Baumbrücke) 542,6 km. 
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Um einen Maßstab für das Emporblühen des Elbehafens und Um- 
schlagplatzes Riesa zu erhalten, sei ein Vergleich mit drei anderen Elbe- 
plätzen hier angeführt. 


Riesa überholte im Jahr 
Riesa Wallwitzhafen 


1884 Wallwitzhafen mit 52000 t .... 203 000 t 151 000 t 

Dresden 

1889 Dresden » 20000, .... 822000 „ 302 000 t 
Schönebeck!) 

1896 Schönebeck » 161000, .... 576 000 „ 415 000 t. 


Hier ist einiges über die Hafenverhältnisse und Umschlageinrich- 
tungen im Umschlagverkehr von Riesa einzufügen. (Siehe Karte I.) 

Das Hafengelände sowie die Hafenanlagen, Hafengebäude und Um- 
schlageinrichtungen sind — bis auf wenige — eisenbahnfiskalischer 
Besitz. 

Der Hafen in Riesa besteht aus dem alten und neuen Hafen. Der 
alte Hafen ist 650m lang und wurde 1888 in Betrieb genommen. Für den 


1) Zu dem Vergleich mit Schönebeck ist hierbei zu bemerken, daß die 
Zahlen der Reichsstatistik (nach Fischer S. 248) für Schönebeck mit denjenigen, 
die mir auf meine Anfrage brieflich von der Speditions- und Elbschiffahrts-Kontor- 
AAG. zu Schönebeck für die Jahre 1890—1922 übermittelt worden sind, ganz er- 
heblich abweichen. Danach muß eine Überholung durch Riesa schon vor 18% 
stattgefunden haben, wie ein Vergleich der Gesamtumschlagziffern von Riesa und 
Schönebeck zeigt (6. Anhang, vgl. Tabelle, Jahr 1890, Sp. 1 und 3). Bei- 
spielsweise beträgt der Gesamtumschlag nach den mir brieflich übermittelten 
Zahlen im Jahr 1896 für Schönebeck nicht wie oben 415000 t, sondern nur rund 
274500 t (s. dieselbe Tabelle Jahr 1896 Sp. 3), so daß der Abstand zwischen 
Riesa und Schönebeck 1896 nicht 161 000 t, sondern sogar 301 500 t betragen hätte. 
Es ist jedoch für das Beispiel die Zahl der Reichsstatistik beibehalten worden, da 
diese bekannter sein dürfte als die andere. — Wie wenig zuverlässig oftmals die 
Angaben der Reichsstatistik überhaupt sind, mag noch folgender Hinweis be- 
leuchten: mit der Überflügelung Dresdens im Jahr 1889 war Riesa in der Reihe 
der zahlreichen, alten und z. T. bedeutenden Elbverkehrsplätze neben Magdeburg, 
das an erster Stelle steht, an den zweiten Platz gerückt. Von Jahr zu Jahr 
steigen — einige Rückgänge ausgenommen — seine Verkebrsziffern; mit wenigen 
Ausnahmen gegenüber Schönebeck und einer Ausnahme gegenüber Dresden im 
Jahr 1915 behauptet es den einmal eroberten Platz. Aber erst im Jahr 1909 
findet Riesa Aufnahme in die Spalten der Reichsstatistik, nachdem andere Elbe- 
plätze mit geringerer Bedeutung längst neu aufgenommen worden waren, wie z. B. 
1894 Schönebeck und Aken: 


Zahl des Gesamt- | Zahl des Gesamt- | Gesamtumschlag 
umschlags n. d. | umschlags n. d. von Riesa 
R.-Statistik briefl. Mitteilg. im Jahr 1894 


Schönebeck 1894 530 000 t 253 986 t 398 305 t 
Aken 1894 222000 , 126 358 „ 
| 
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Umschlag ist nur die Südseite eingerichtet. Der neue Hafen, der eine 
Verlängerung des alten darstellt, wurde am 1. Juli 1901 eröffnet und hat 
mit dem alten zusammen eine Gesamtlänge von 1340 m und eine Breite 
von 60 m. 

Es ist Platz für 27 Kähne vorhanden, außerdem für zwei Petroleum- 
kähne an den Sauganlagen für die Deutsch-Amerikanische Petroleum- 
gesellschaft und die Pure Oil Company, und für zwei Getreidekähne für 
die Getreideentladungsanlage der Speicherei- u. Speditions A.-G. und der 
Firma G. E. Müller, ferner noch für drei Kähne zum Aus- oder Einladen, 
die an den neuen Kränen mit 16m Auslegerlänge in zweiter Lage angelegt 
werden können, während gleichzeitig in erster Lage eingerutscht wird. 

Die Zahl der Kräne beträgt also 19, wovon 16 elektrisch und drei mit 
Dampf betrieben werden, deren Tragkraft zwischen 1,5 und 5t schwankt. 

Der Ein- oder Zwischenlagerung dienen fünf eisenbahnfiskalische 
Bergeschuppen, wovon einer auf der Nordseite und vier auf der Südseite 
des Hafens liegen. Sie haben zusammen eine Lagerfläche von 4450 qm. 

Im Hafen befinden sich außerdem zwölf Privatspeicher mit 22 800 qm 
Lagerfläche und auf der Südseite des Bahnhofs Riesa noch Privatspeicher- 
anlagen für Umschlaggut mit zusammen etwa 24 000 qm Lagerfläche, sowie 
am Elbufer ein Privatspeicher mit 3000 qm Lagerfläche. 


* * 
* 


Die Anlage des Elbufers von Riesa ist älter als die des Hafens. Sie 
befindet sich unmittelbar oberhalb von diesem und ist mit ihm durch ein 
Überführungsgleis verbunden. 1882 wurde die erste Verbindung zwischen 
den Elbufergleisanlagen und dem Bahnhof Riesa-Chemnitz hergestellt. 

Am Elbufer wird neben dem Auswaschen von Floßhölzern in der 
Hauptsache Talgut vom Eisenbahnwagen an Bord geladen, da der Hafen 
zunächst für Berggut bestimmt ist. Das Elbufer ist geteilt in oberes und 
unteres Elbufer, die Grenze bildet die darüber hinwegführende Elbbrücke. 
Während das obere Ufer schon seither mit einer 300 m langen steilen Ufer- 
mauer ausgestattet war, ist am unteren Elbufer erst im Jahr 1921 eine 
Ufermauer von 450 m Länge fertiggestellt worden. 

Das Ladegeschäft an beiden Ufermauern versehen neun Dampfkräne. 
Zum Auswaschen von Langholz an dem abgeschrägten Ufer dienen zwei 
Dampfkräne mit langem Ausleger, Tagesleistung 160t. Außerdem ist 
noch ein feststehender Dampfkran für besonders schwere Güter vor- 
handen mit 15t Tragkraft und zwei Handkräne, von dem der eine 10 t, der 
andere 2,5t Tragfähigkeit besitzt. Diese werden nur bei Bedarf eingesetzt. 

Die Zahl der Kräne beträgt also 14, davon werden zwölf mit Dampf 
und zwei von Hand betrieben. 
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An bedeutenden Holzgroßhandelsgeschäften, Sägewerken und Holz- 
niederlagen liegen am Elbufer die Firmen C. F. Förster und C. C. Brandt, 
die eigene Holzschleppen mit Dampf- oder elektrischer Kraft besitzen. 

Dem Umschlagverkehr in Riesa/E/H dienen 32,km Gleislänge; 
Erweiterungsbauten sind im Gangt). 

Die Bedeutung des Riesaer Umschlags kam in erster Linie Sachsen 
selbst, dann aber auch den von ihm bedienten außersächsischen Verkehrs- 
gebieten, vor allen Bayern und Böhmen zugute. Es ist daher nicht zu weit 
gegangen, zu sagen, daß Riesa einer der Vorhäfen Hamburgs und der 
Einfuhrhafen für Sachsen gewesen ist. Denn bis zu Beginn des Kriegs 
trug er ausgeprägten Importcharakter?). 

Wie unentbehrlich der Waren- vor allem Rohstoffbezug über den 
sächsischen Elbumschlag, besonders über den Riesaer, der sächsischen 
Industrie geworden war, zeigen deutlich die bis zum Krieg dauernd 
steigenden Verkehrszffern?) und die vielerlei Arten von Frachtgiitern‘), 
die über ihn bewegt wurden. Riesa wurde infolgedessen auch schon in 
der Presse als „Hauptumschlagplatz der sächsischen Gütereinfuhr‘°) 
bezeichnet. Allerdings hat sich das seit 1914 geändert‘), da die Einwir- 
kungen des Kriegs auf den sächsischen Elbumschlagverkehr verheerend 
gewesen sind. Zwar lassen die Verkehrsziffern der Nachkriegsjahre 
wieder ein Steigen des Umschlags erkennen, was jedoch gegenüber der 
Vorkriegszeit auf wesentlich anderen Ursachen beruht”). Der Haupt- 


1) Vergleichsweise beträgt die dem Umschlag zur Verfügung stehende Gleis- 
länge der mittelelbischen Umschlagplätze Barby und Walkwitzhafen je 5 km. 

2) Auch Dresden und die mittelelbischen Plätze haben das Gepräge von 
Importhäfen, außer Schönebeck und Barby, deren Versandverkehr nach der Elbe 
den Empfangsverkehr von der Elbe ganz bedeutend überwiegt. Dies hat seinen 
Grund in der Verschiffung der enormen Salztrausporte aus den mitteldeutschen 
Salzlagern. Darauf beruht auch die Überlegenheit des Schönebecker Gesamtver- 
kehrs über denjenigen von Riesa in den acht Jahren 1904, 1905, 1906, 1908, 1909, 
1910, 1912 und 1913 (s. hierzu Anh., vgl. Tabelle die genannten Jahre Sp. 1 
und 3). Die sächsische Residenz, deren Einfuhrverkehr ebenfalls den Ausfuhr- 
verkehr, jedoch nicht in dem Maß wie in Riesa überwog, hat von den elbaufwärts 
ankommenden Gütern in erster Linie die Bedürfnisse der Großstadt Dresden zu 
befriedigen gehabt. Riesa ale Kleinstadt mit 1910 nur rund 15000 Einwohnern 
hatte und hat ähnliche Bedürfnisse nicht, so daß nur ein verschwindender Prozent- 
satz der in Riesa zu Berg ankommenden Güter als Ortsgüter dort verblieben und 
Riesa infolgedessen als der eigentliche Einfuhrhafen der eächsischen Industrie 
usw. angesehen werden mußte. 

3) Vgl. Tab. A. (Sämtliche Tabellen folgen am Schluß des Aufsatzer.) 

4) Vgl. Tab, Ba) und b). 

8) Dresdner Nachrichten Nr. 224 vom 15. August 1913. 

6) Vgl. Abschn. III, Kap. 3, sowie Tab. B, a). 

7) Vgl. Abschn. ITT. Kap. 2 und 3. 
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träger des Riesaer Umschlagverkehrs war bis 1914 der von Hamburg 
ankommende Bergverkehr, der dem Platz den Charakter eines Import- 
hafens verlieh. Der Talverkehr spielte die weitaus geringere Rolle’), da 
es in Sachsen an Massengut zur Ausfuhr fehlte und die von den Ver- 
kehrsgebieten Bayern und Böhmen sowie die sonstigen von Sachsen 
gestellten Güterkontingente nach der Elbe als Ausgleich für den 
überwiegenden Verkehr Riesas von der Elbe nicht in Frage kamen?). 
Das Durchschnittverhältnis des in Riesa ankommenden Wasserverkehrs 
zu demjenigen des abgehenden verhält sich während der 34 Jahre von 
1880—1913 wie 88 : 12, seit 1914 jedoch wie 36 : 64°). 

Der bis 1914 in keinem normalen Verhältnis zum Bergverkehr 
stehende Talverkehr war ein Mangel, unter dem sowohl die S.St.E.B. als 
auch die Elbschiffahrt litt. Darum hatten beide Verkehrsfaktoren ein 
reges Interesse an der Hebung des Talverkehrs ab Riesa. Der ersteren 
lag im Hinblick auf die Wagenausnutzung daran, die für das stromauf- 
wärts ankommende Gut zu stellenden Wagen gefüllt und nicht leer nach 
Riesa zu fahren. Amdrerseits wäre dem mit Ladung zu Berg in Riesa 
ankommenden Schiffsraum mit sofortiger Übernahme von Talfracht nach 
Hamburg, Lübeck oder Stettin gedient gewesen, während er oft genug leer 
zurückschwimmen, oder aber weiter leer stromaufwärts fahren und in 
Böhmen neue Rückfracht zu gewinnen suchen mußte. Auf den ersten 
Blick mag es deshalb scheinen, als sei die erhöhte Frequenz des Tal- 
verkehrs seit 1914 zu begrüßen. Es muß dabei jedoch darauf hingewiesen 
werden, daß der Umschwung im Verhältnis der beiden Verkehrseinrich- 
tungen seit dem Krieg sich auf Kosten des Hauptfaktors des Riesaer 
Umschlags, des Einfuhrverkehrs, vollzogen hai Der Verkehrscharakter 
Riesas als Importhafen, der von 1912 ab den Anfang einer auf gesunder 
Wirtschaftsgrundlage beruhenden Entwicklung zu einer gleichmäßigeren 
Verkehrsverteilung zwischen Berg- und Talverkehr erkennen läßt°), ist 
durch den Krieg vollständig zerstört worden. Das Verkehrsbild dieses 
Umschlagplatzes zeigt heute einen Zustand der Zerrissenheit und Form- 
losigkeit, aus dem sich Tasch zu erholen nur ein geordnetes Wirtschafts- 
leben Deutschlands verbürgen könnte. 


1) Vgl. Tabelle A, Sp. 2, 3 und 4. 

2) Vgl. Tabelle C, b), d) und e), mit Tabelle A, Sp. 2. 

3) Vgl. Abschn. III, Kap, 2, sowie Tabelle A, Sp. 4. 

*) Vgl. Tab. A, Sp. 2 und 4 von 1914 ab. 

5) Vgl. Tab. A, Sp. 3 und 4 die Jahre 1910, 1911, 1912, 1913, 
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2.Kapitel. 


Die Verkehrsrelationen und Wettbewerbsverhältnisse von Riesa 
vor und seit dem Jahr 1920. 


(Hierzu Karte III.) 


So überaus günstig die verkehrsgeographische Lage von Riesa 
zum Bahn- und Wasserstraßennetz Deutschlands auch ist, so schwierig 
sind für diesen rasch aufblühenden Platz die verkehrspolitischen 
Verhältnisse gewesen. Gegenüber anderen Elbeplätzen im Elbumschlag- 
verkehr wettbewerbsfähg und -berechtigt durch vorteilhafte Relationen, 
war trotzdem eine gewandte, überlegene Taktik der Verkehrsverwaltung 
notwendig, um die Bedeutung und Vorteile des unbekannten Riesa für den 
norddeutsch-sächsischen, den nord-süddeutschen und den norddeutsch- 
österreichischen Verkehr überhaupt erst einmal offenbar werden zu lassen 
gegenüber den zahlreichen alten und zum Teil recht bekannten Umschlag- 
plätzen der Mittel- und böhmischen Elbe. Es war nötig, Maßnahmen zu 
treffen, die verkehrwerbend wirken mußten, ohne jedoch so weit zu 
gehen, daß sie den zu erwartenden Anfeindungen der Verkehrskonkur- 
renten eine berechtigte Grundlage boten. Es sei hier eingefügt, daß die 
Angriffe denn auch durch Jahre hindurch erfolgten, jedoch ausnahmslos 
auf Grund eingehender Untersuchungen höherer Instanzen des Reichs als 
unbegründet zurückgewiesen werden mußten. Die Schwierigkeiten in der 
Tarifpolitik der S.St.E.B. für ihren Elbumschlagverkehr, vornehmlich für 
den Riesas, erklären sich eben lediglich aus dem Mißverhältnis, das 
zwischen der Gunst der verkehrsgeographischen und der Ungunst 
der verkehrspolitischen Lage Sachsens bestand. 

Sachsen war vor dem Krieg im Osten und Norden von Preußen, im 
Westen von Preußen, Thüringen und Bayern, im Süden von Böhmen 
begrenzt, also von drei deutschen Bundesstaaten und einem österreichi- 
schen Kronland umschlossen. Jeder der Staaten Preußen, Bayern, Böhmen 
— Thüringen kam nicht in Frage — hatte naturgemäß für seine Verkehrs- 
wirtschaft das Bestreben, sich den größtmöglichsten Anteil des Güter- 
verkehrs, auf den er als Bezugs-, IEirzeugungs- oder Durchgangsland 
glaubte Anspruch erheben zu können, zu sichern. Der Güterverkehr bildet 
— gegenüber dem Personenverkehr — die Haupteinnahmequelle der 
Eisenbahn, und damit begründete sich das Interesse der einzelnen Staaten 
an der Befahrung und Ausnutzung ihrer längsten Strecken für den Güter- 
verkehr. Das kleine Sachsen, dessen längste Strecken verglichen mit den 
Streckenlängen der anderen drei Staaten nur geringfügig sind, hatte 
infolgedessen bei dem gleichen Grundsatz der Ausnutzung seiner längsten 
Strecken einen schweren Stand. Hier jedoch wollte es das Glück der 
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S.St.E.B.V., daß die Lage von Riesa im Norden Sachsens für sie insofern 
einen groen Vorteil bot, als die Entfernungen von Riesa mach der säch- 
sich-bayerischen Übergangstation Hof und jene von Riesa nach Nordwest- 
böhmen über Eger, Franzensbad, Klingenthal, Johann-Georgenstadt, 
Reitzenhain und Moldau mit die längsten Strecken Sachsens sind. Andere 
sächsische Durchgangstrecken von Nord nach Süd sind wesentlich kürzer. 
Die Pr.St.B.V. suchte jedoch ihrerseits im nordsüddeutschen (wie auch im 
ost-westdeutschen) Verkehr Sachsen möglichst überhaupt zu umgehen, 
wovon die der preußisch-sächsischen Grenze parallel laufenden preußi- 
schen Eisenbahnlinien Zeugnis ablegen. 

Aus diesem Grund erklärt sich auch die Disharmonie, die zwischen 
der Pr.St.E.B. und der Elbschiffahrt von jeher bestand: was auf der 
Elbe von oder nach Hamburg befördert wurde, ging der Pr.St.EB. ganz 
oder zum Teil verloren. Der Strom durchbrach mit seinen großen Ver- 
kehrsmöglichkeiten nach und von Sachsen, Süddeutschland und Österreich 
das Verkehrsmonopol der preußischen Eisenbahnen nach diesen Gebieten. 
Denn einmal bildete die Elbe für Sachsen die billige Einfuhrstraße für die 
überseeischen Rohprodukte (sowie die Ausfuhrstraße für die einheimi- 
schen Erzeugnisse) und ermöglichte zum anderen auch für die Verkehrs- 
gebiete Schlesien, Böhmen und Bayern eine bedeutende Verbilligung der 
Transportkosten nach und von der Nord- und Ostseeküste durch Umschlag 
in Sachsen gegenüber dem direkten Bahnweg. Was also an Gut 

1. auf der Elbe bis Sachsen oder von Sachsen aus verfrachtet wurde, 

ging der Pr.St.E.B. völlig verloren; während 

2. Transporte auf der Elbe mit Umschlag in Magdeburg, Wallwitz- 

hafen oder einem anderen Umschlagplatz der Mittelelbe nach oder 
vor irgendeiner deutschen oder österreichischen Bestimmungs- 
station wesentlich kürzere preußische Strecken zu durchlaufen 
hatten, als wenn sie direkt per Bahn von oder nach der Nord- oder 
Ostseeküste befördert worden wären. 

Im Fall 1, d. h. für den norddeutsch-sächsischen, den nord-süddeut- 
schen, sowie den norddeutsch-österreichischen Verkehr fielen der S.St.E.B. 
größere Frachteinnahmen zu, weil das den Elbeweg wählende Gut von 
Riesa (oder Dresden) aus für gewöhnlich größere sächsische Strecken zu 
durchlaufen hatte, als wenn es irgendeine Durchgangstrecke des direkten 
Bahnwegs zurückgelegt hätte!). Vor allem aber war durch den Elb- 
umschlag in Riesa (oder Dresden) die Beförderung auf rein sächsischen 
Strecken möglich, was, für den innersächsischen Verkehr wenigstens, die 


1) Die großen sächs. Durchgangstrecken von West nach Ost kommen für 
den nord-süddeutschen und norddeutsch-österreichischen Verkehr nicht in Frage. 
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völlige Freiheit bei der Tariferstellung ohne Rücksicht auf fremde Staats- 
bahninteressen ermöglichte. Dabei lag für den norddeutsch-sächsischen 
Verkehr der Fall am häufigsten so, daß die Elbe der sächsischen Eisen- 
bahn Gut zuführte (oder die Elbe von dieser zugeführt bekam, was jedoch 
weit weniger geschah), das, wenn es direkt mit der Bahn befördert 
worden wäre, sächsische Strecken überhaupt nicht oder nur zu einem 
unwesentlichen Anteil durchlaufen hätte. Dies lag vor für dis industrie- 
reichen Städte im westlichen Sachsen, z. B. für Leipzig, Reichenbach, 
Plauen u. a. mehr. Kam für diese Stationen Gut z. B. direkt auf der Bahn 
aus Hamburg an, so hatte Sachsen bei Leipzig fast keinen und bei Reichen- 
bach und Plauen gleichlalls nur einen ganz geringfügigen Strecken- und 
damit Frachtanteil, wenn, wie es oft genug geschah, für die letzteren 
beiden Städte das Gut über Gena-Greiz in das sächsische Vogtland geleitet 
wurde. War die Sendung jedoch .auf der Elbe in Riesa (oder Dresden) 
angekommen, so entstand der S.St.E.B. für die Strecke Riesa— Leipzig eine 
Frachteinnahme [ür 67 km, für die Strecke Riesa—Reichenbach ob. Bf. eine 
solche für 140 km (Dresden—Reichenbach 157km) und für die Strecke 
Riesa—Plauen ob. Bf. eine Einnahme für 165 km (Dresden—Plauen 
182 km). Mit diesem letzteren Wege war aber die Ware durch den Elb- 
transport von Hamburg aus der Pr.St.E.B. verloren; d. h. sie büßte die 
Einnahmen für die großen Strecken Hamburg—Leipzig — 372 km oder 
Hamburg—Gera — 429 km vollständig ein. Sachsen aber genoß außer dem 
unmittelbar finanziellen Vorteil noch mittelbar denjenigen einer bedeutend 
billigeren Einfuhr. 

Dasselbe galt für den nord-süddeutschen und den norddeutsch- 
österreichischen Verkehr, wobei Sachsen noch die Ausnutzung seiner ver- 
hältnismäßig längsten Durchgangstrecken und damit die Erzielung größt- 
möglicher Frachteinnalımen gesichert wurde; es beträgt die Strecke 


Riesa—Hof . . . . 2 2 2 2. 215 km 
Riesa—Eger . ......~. 240 — 
Riesa—Franzensbad ..... 234, 
Riesa—Klingenthal . . ... . 13 ,, 
Riesa—Johann-Georgenstadt . . 153 , 
Riesa—Reitzenhain er JA „ 
Riese— Moldau . .. .. 2a. 106 „. 


Der Kampf um diese Verkehre zwischen Sachsen und Preußen be- 
ruhte auf den gleichen Ursachen, wie bereits oben bei der Behandlung 
der Wege des norddeutsch-sächsischen Verkehrs ausgeführt wurde. 
Wählte die Ware den kombinierten Bahn-Wasserweg mit Umschlag in 
Riesa, so ging die ganze Frachteinnahme Sechafen—bayerische Grenze 
oder Seehafen—sächsische Grenze für den Transport nach oder von Bayern 
oder Böhmen der Pr.St.E.B. verloren. Rollten dagegen umgekehrt solche 
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Transporte nach oder von den Seehafenstädten direkt auf der Balın von 
oder nach Bayern oder Böhmen, so durchliefen sie häufig überhaupt keine 
sächsischen Strecken, d. h. Sachsen kam also in diesen Fällen um seinen 
Transitverkehr, oder aber sie benutzten nur eine kleine Strecke sächsischer 
Schienen — vor allem böhmische Transporte —, um möglichst lange auf 
der Pr.St.E.B. befördert zu werden, die für diese Verkehrsgebiete beson- 
dere Frachtvergünstigungen gewährte. 

Erhellt Fall 1 die Gründe, aus denen heraus die Pr.St.E.B.V. der Elb- 
schiffahrt nicht wohlgesinnt gegenüberstand, so erklärt Fall 2, weshalb 
Preußen seinem eigenen Elbumschlagverkehr nicht nur keine Förderung 
angedeihen ließ, sondern ihn zu erschweren versuchte. Was Preußen zur 
Hebung der Elbschiffahrt getan hat, ging nicht von der Pr.St.E.B.V. aus, 
sondern vom Elbstromamt in Magdeburg und weiter durch dieses von dem 
betreffenden Ressort des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

Dies stellt schon Schecher fest, wenn er sagt’): 


„Preußen hatte nach dem Scheitern des Reichzeisenbalingedankens im Jahr 
1876 mit Energie die Schaffung eines preußischen Staatsbahnnetzes betrieben und 
so seine verkehrspolitische Vormachtstellung im Reich begründet und gesichert. 
Überall, wo Jie Binnenschiffahrt diese Stellung durchbrechen konnte, wurde sie, 
ungeachtet der sonstigen Förderung, zielbewu£t durch Tarifmaßnahmen bekämpft.“ 


Für das über die Stellung der Pr.St.E.B.V. zum preußischen Elb- 
umschlag Gesagte erbringt Seibt die Bestätigung’): 

„In Preußen werden Ausnahmetarife zur Förderung des Umschlagverkehrs 
im allgemeinen niclıt gewährt. Der Umschlagverkehr wird im Gegenteil nicht nur 
nicht begünstigt, sondern sogar benachteiligt, indem bei Erstellung von Ausnahme- 
tarifen in Verkehrsbeziehungen, in welchen auch der Wasserweg in Frage kommt, 
die Frachtsätze nach den Umschlagplätzen nicht gleichfalls herabgesetzt, viel- 
mehr auf der bieherigen Höhe belassen werden.“ 


Was Elbschiffahrt und Elbumschlag für Sachsen anbetraf, so lagen 
hier die Verhältnisse gerade umgekehrt wie in Preußen: bestand für 
Preußen ein Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Elbschiffahrt, so 
erwuchsen dieser (der S.St.E.B.) nur Vorteile, wenn sie mit dieser 
Hand in Hand arbeitete; hatte die Pr.St.E.B. durch die durch 
den Umschlagverkehr der Mittelelbe verursachte Verkürzung von 
Streckenlängen finanziellen Schaden, so bedeutete ein reger Elbumschlag- 
verkehr in Sachsen für dieses ein erhebliches Mehr an Frachteinnahmen. 
Diese Entwicklungsmöglichkeiten nahm die S.St.E.B.V. sehr frühe und 
nach Kräften wahr. Eingeengt in ihrer Bewegungsfreiheit, begann sie, 
die Elbschiffahrt mit allen Mitteln zu fördern, und erwarb sich in Riesa 


1) Schecher, Karl Ludwig: Verkehrslehre der Binnenschiffahrt in Sammlg. 
wasserwirtschaftl. Schrift., Bd. 4, Halle 1911, S. 53. 
?) Seibt, a. a. O. S. 112. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 20 
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und Dresden jene wichtigen Gelände, die notwendig waren, um Häfen mit 
modernen Umschlageinrichtungen anzulegen, dadurch freie Hand für den 
sächsischen Ein- und Ausfuhrverkehr mit Norddeutschland zu erhalten: und 
sich gleichzeitig einen Ersatz für den ihm auf andere Weise von Preußen 
entzogenen Durchgangverkehr zu schaffen. So erklärt sich die verhältnis- 
mäßig hohe Summe von 17 449 000 f+), die der sächsische Eisenbahnfiskus 
in den Jahren von 1870—1905 für Neuanlagen an der Elbe verausgabt hat. 
Und in der Tat wurde dadurch der Elbschiffahrt ein Anreiz gegeben, ihren 
Verkehr in den gegenüber den kleineren Umschlagplitzen der Mittelelbe 
vollkommeneren Anlege-, Lade- und Löschvorrichtungen der sächsischen 
Ilbeplätze, vor allem des Riesaer Hafens, zu konzentrieren. Sie tat das 
um so lieber, als die S.St.E.B.V. den Umschlagverkehr noch in jeder Weise 
erleichterte durch Erstellung billiger Tarife und Vergütungen im Um- 
schlag selbst. Die für Sachsen in der Elbschiffahri liegenden Verkehrs- 
möglichkeiten wurden so in denkbar höchstem Maß ausgenutzt und ver- 
wertet. Ohne die Initiative der S.St.E.B.V. hätte die Elbschiffahrt ihre 
Güter nach wie vor an den Plätzen der Mittel- oder böhmischen Elbe, 
oder in Dresden geladen und gelöscht, während Riesa in der früheren 
Bedeutungslosigkeit verblieben wäre. 

Die preußische und die sächsische St.E.B.V. sahen also mit recht 
verschiedenen Augen aul Elbschiffahrt und Elbumschlagverkehr. Wah- 
rend die Pr.St.E.B.V. diesen beiden Faktoren keine Unterstützung an- 
gedeihen ließ, war die sächsische deren eifrigster Förderer. Hierin lag 
ein Spannungsmoment, das wiederholt zu Reibungen führte. Der erwähnte 
Wettbewerb der beiden Staatseisenbahnen um die genannten Verkehre 
wurde aber noch verschärft durch einen solchen des Speditionshandels 
der Elbeplätze untereinander. Nur mit Mißgunst sahen die Speditions- 
firmen der mittelelbischen Plätze sich durch Riesa den Rang ablaufen 
und forderten von der Pr.St.E.B. Maßnahmen zur Bekämpfung dieser 
Konkurrenz. Da jedoch ein solches Vorgehen eine Steigerung des ohnehin 
bestehenden Konkurrenzkampfes zwischen der Pr. und der S.St.E.B. be- 
deutet hätte, der zudem nur durch Zugeständnisse an die Interessenten 
des mittelelbischen Umschlagverkehrs ausgefochten werden konnte, also 
eine Hebung des mittelelbischen Umschlagverkehrs unumgänglich gewesen 
wäre, so lag der Pr.St.E.B. nichts daran. Aus diesen Gründen erklärt es 
sich von selbst, daß die Speditionsfirmen der sächsischen Elbeplätze, die 
unter dem Schutz der den Umschlagverkehr in jeder Weise fördernden 
fiskalischen Verwaltung arbeiten, gegenüber den in privaten Händen 


1) Aus Fischer, Walter, Kurt: Die Elbschiffahrt in den letzten 100 Jahren, 
Jena 1907; S. 157. 
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liegenden, von der Pr.St.E.B.V. nicht unterstützt werdenden Plätzen der 
Mittelelbe in Vorteil gewesen sind. Und es ist anzunehmen, daß — hätten 
ähnliche Verhältnisse für Torgau, Kleinwittenberg, Wallwitzhafen, Aken, 
Barby und Schönebeck wie für die sächsischen Elbumschlagplätze vor- 
gelegen, ein so eruptives Wachstum des ehemals unbedeutenden Riesa 
trotz der Gunst seiner Verkehrslage wohl kaum möglich gewesen wäre. 

Hatte nach den bisherigen Ausführungen Sachsen für seinen eigenen 
aus Norddeutschland zu ihm kommenden und von ihm nach dort gehenden 
Güterverkehr, sowie [ür seinen nord-südlichen Durchgangverkehr naclı 
und von Bayern, Böhmen und Schlesien!) in der Hauptsache mit Preußen 
als Konkurrenten zu rechnen, so trat es eben um diesen letzteren Ver- 
kehr mit Bayern und Böhmen selbst in Wettbewerb. 

Handelt es sich um bayerische Transporte von und nach Oberfranken, 
der Oberpfalz, Niederbayern und Oberbayern, so hat Bayern von diesen 
4 Regierungsbezirken aus meist längere Balınstrecken in der kichtung 
der bayerischen West- und Nordwestgrenze, über die hinaus oder herein 
es seine Transporte über den Mainhafen in Frankfurt, oder über die Um- 
schlagplätze des Rheins in Mannheim oder Mainz-Gustavsburg leiten 
konnte, anstatt daß es die kürzeren Strecken über Hof nach Sachsen, also 
über den Nordosten Bayerns, benutzte. Vom Süden und Südwesten Bayerns 
jedoch verlaufen die längeren bayerischen Strecken nach Ilof, so daß es 
z.B. für das im bayerischen Regierungsbezirk Schwaben am Bodensee 
liegende Lindau vorgekommen ist, daß auf Antrag Bayerns im Jahr 1912 
Sachsen einen ermäßigten Tarif für Getreide, und zwar Weizen, Dinkel, 
Roggen, Gerste und Hafer, ab Riesa/E/H. nach Lindau einführte. Hier 
tritt die Jagd nach den langen Strecken ganz besonders hervor: während 
die B.St.E.B.V. sonst die Ermäßigungen, die Sachsen im Elbumschlag- 
verkehr mit Bayern gewährte, bekämpfte, empfahl sie im Verkehr mit 
Lindau die Gewährung, weil ihr Interesse hier nicht in der Benutzung der 
Rhein- und Mainumschlagplätze, sondern in derjenigen der sächsischen 
Umschlagplätze lag, die ihr die Befahrung ihrer langen Strecke Hof— 
Lindau von 473 km ermöglichte. 

Ein weiterer Kampf zwischen Sachsen und Bayern entbrannte um 
die Transporte von und nach Westösterreich, worunter die österreichischen 
Eisenbahnverwaltungen ein Gebiet verstanden, das sich westlich der Linie 
Bodenbach, Prag, Budweis, Gmünd, Tulln, Wien, Graz, Laibach, Triest 
erstreckte?). Wiederum lag der Fall für die beiden Länder derart, daß 

1) Schlesien kam nicht für den Riesaer, sondern nur für den Dresdener Um- 
schlag in Frage. S. Karte II: Bahnverbindungen von Riesa nach Ostsachsen, Nord- 
ostböhmen und Schlesien gehen nur über Dresden. 

2) Bis 1911, von welchem Jahr an eine andere Abgrenzung vorgenommen 


wurde, 
90* 
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ähnlich wie im norddeutsch-sächsischen Verkehr zwischen Sachsen und 
Preußen einer der beiden Staaten stets zugunsten des anderen völlig auf 
den Transport verzichten mußte. Denn wurde z.B. ein aus Westösterreich 
kommendes Gut dem Rhein- oder Mainumschlag zugeführt, so hatte Sachsen 
zugunsten Bayerns den Frachtausfall der Strecke sächsisch-böhmische 
Ubergangstation—Riesa zu tragen, während Bayern der großen Strecken- 
sätze: österreichisch-bayerischer Übergang— Aschaffenburg (nach Frank- 
furt a. M. oder Gustavsburg), oder österreichisch-bayrischer Übergang— 
Würzburg (nach Mannheim) verlustig ging, wenn die Sendung über den 
sächsischen Elbumschlagplatz Riesa geleitet wurde. 

Wegen des Verkehrs nach und von Westösterreich stand Sachsen 
durch die vorzügliche Lage Riesas zu diesem Gebiet aber nicht allein mit 
Bayern, sondern mit Österreich selbst, mit Böhmen, naturgemäß in 
scharfem Wettbewerb. Böhmen besitzt selbst eine 108,5 km lange Strecke 
schiffbaren Elbstroms, an dem es bedeutende Umschlagplätze liegen hat 
(von Nord nach Süd): Laube, Bodenbach-Tetschen, Rosawitz, Schinptiesen 
und Außig. Für Österreich, insbesondere für Böhmen, ist die kElbe die 
große Ausfuhrstraße nach der Nordsee. 

Gegenüber dem Importcharakter des sächsischen Hafens Riesa (sowie 
auch dem Dresdens), kennzeichnete sich der böhmische Elbumschlagver- 
kehr vorwiegend durch den Export. So ist es erklärlich, daß in den öster- 
reichischen Umschlagplätzen für Schiffahrt und Eisenbahn umgekehrte 
Verhältnisse wie in Riesa anzutreffen waren, daß nämlich der Schiffsraum 
in Böhmen zum großen Teil leer ankam und es infolgedessen für die 
angefüllt zur Elbe kommenden Güterwagen keine Riickfracht gab. Daher 
war es begreiflich, wenn Böhmen — umgekehrt wie Sachsen seinen Tal- 
verkehr — seinen Bergverkehr zu heben bestrebt war. Dieser Berg- 
verkehr, der Böhmen fehlte, wurde eben in Riesa vom Wasserwege ab- 
gelenkt und mit Achse nach Westösterreich geleitet. 

Umgekehrt ging auch Gut von Westösterreich über Riesa der Elbe 
zu. In beiden Fällen entstand für die böhmischen Bahnen!) ein Fracht- 
ausfall für die Strecken Westösterreich—böhmischer Elbumschlagplatz 
zugunsten Sachsens. Wurde der Transport jedoch über diese Strecken 
geleitet, so hatte Sachsen den Verlust für die Linien sächsisch-böhmischer 
Ubergang—Riesa zu tragen. 

Ein weiteres Wettbewerbsverhältnis war zwischen Sachsen und Böh- 
men und gleichzeitig zwischen diesen beiden Staaten und Bayern um baye- 
rische Transporte vor allem des oberfränkischen Gebiets. Während Böhmen 
bestrebt war, diese Sendungen auf böhmischen Bahnen (clwa über Eger— 


1) Diese waren z. T. in privatem, z. T. in staatlichem Besitz. 
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Karlsbad--Komotau nach Außig) von oder nach der böhmischen Elbe zu 
befördern, bemühte sich Sachsen, diese Güter für die Strecke Hof—Riesa 
zu gewinnen, während Bayern versuchte, den betreffenden Verkehr dem 
Rhein- und Mainumschlag zuzuführen. 

Zu erwähnen bliebe nun noch der von und nach Riesa gehende Ver- 
kehr mit östlich von ihm gelegenen Stationen. Dieser epielt im Verhältnis ` 
zu den anderen mit Riesa in Beziehung stehenden Verkehren nur eine 
untergeordnete Rolle. Bis 1902 fand ein nennenswerter Verkehr von 
Riesa nach und über Ostsachsen hinaus nach Nordostböhmen und Schlesien 
kaum statt. Für diese Gebiete hat — soweit sie nicht für den Oder- 
umschlag in Frage kommen — Dresden die günstigere Lage und die besse- 
ren Verbindungen, wie Karte III zeigt. 

Wie unendlich hart das kleine Sachsen um seinen Anteil am Güter- 
verkehr ringen mußte, erhellen diese Darlegungen deutlich. Rings um- 
geben von viel mächtigeren Konkurrenten, denen allein durch ungleich 
größeren Flächeninhalt und bedeutend vielgestaltigere Verkehrsrelationen 
eine ganz andere Bewegungsfreiheit möglich war, war es in den Maß- 
nahmen zur Hebung seines Verkehrs von vornherein zur Unselbständigkeit 
und Abhängigkeit von seinen Nachbarn verurteilt. Diese erließen ihre 
Verkehrsmaßnahmen aus Gründen des Wettbewerbs in einem für Sachsen 
ungünstigen Sinn. So sah sich denn der kleine Staat in seiner Tarif- 
politik überall vor schwere Hindernisse gestellt. Jeder seiner Nachbarn 
gab für die einzelnen Verkehrsgebiete und Warengattungen seine Tarife 
heraus, die Sachsen gleichsam als Vorlage benutzen durfte. Die sächsi- 
schen und außersächsischen Tarife griffen also ineinander über. Ver- 
änderungen in einem preußischen, bayerischen, böhmischen Tarif machten 
gleiche in dem betreffenden sächsischen notwendig. Wenn es trotzdem der 
S.St.E.B.V. gelungen ist, sich in der Tarifpolitik des Elbumschlagverkehrs 
eine gewisse Selbständigkeit zu bewahren, so zeugt das — trotzdem die 
Elbe das Fundament zu dieser Selbständigkeit bot — von einer hohen 
Intelligenz dieser Verkehrsverwaltung. Und in der Tat wird dies Urteil 
erhärtet nicht nur durch das Studium der Tarifhefte des Elbumschlag- 
verkehrs, sondern vor allen Dingen durch das dazu gehörige sächsische 
Aktenmaterial. In diesem ist ein Punkt besonders auffallend: das ebenso 
innige, wie kluge Zusammenarbeiten der S.St.E.B.V. mit Sachsens Handel 
und Industrie, besonders mit dem am Elbverkehr interessierten Speditions- 
sewerbe. Das letztere und die S.St.E.B.V. haben sich gegenseitig vieles 
zu danken. Suchte die Eisenbahn durch die technische Ausgestaltung der 
Häfen und Elbkais sowie durch Frachtermäßigungen und Vergünstigungen 
im Umschlagverkehr den Verkehr heranzuziehen und zu erleichtern, so 
cntfalteten die bedeutenden Speditionsfirmen Riesas durch ihre in alle 
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Erdteile reichenden Beziehungen eine großartige Werbetäligkeit. Für 
den sächsischen Elbumschlag in Dresden und Riesa, besonders für den 
letzteren, lag somit die seltene Erscheinung einer innigen Interessen- 
gemeinschaft zwischen staatlicher Finanzwirtschaft und Privatwirtschaft 
vor, deren Ziele sonst häufig genug auseinander streben. So konnie es 
nicht ausbleiben, daß bald neben jenem Verkehr, für den Riesa tatsächlich 
die günstigsten Relationen bedeutete, ein Verkehr nebenherlief, der nicht 
unbedingt über Riesa hätte geleitet zu werden brauchen. Das ist aber 
bei allen Umschlagplätzen mehr oder weniger der Fall. Unmöglich kann 
man gegen die S.St.E.B. oder die Riesaer Speditionsfirmen daraus einen 
Vorwurf erheben, denn es liegt im Wesen der Werbetätigkeit eines jeden 
Unternehmens, seine Bedeutung zu erhöhen. Beispielsweise griff — wie 
schon erwähnt — auch der Umschlagverkehr der Rhein- und Main- 
plätze in das natürliche Hinterland der sächsischen und böhmischen Elbe- 
plätze in Westösterreich, Südost-, Ost- und Nordostbayern über. 

Was den Wettbewerb der österreichischen Elbumschlagplätze seit 
1920 anbelangt, so war dieser nach dem Zusammenbruch Österreichs im 
Herbst 1918 bis nach der Ratifizierung des Friedensvertrags und der damit 
verbundenen neuen Mächtekonstellation Europas, aus der unter anderen 
Neuschöpfungen auch die Tschecho-Slowakei als selbständiger Staat her- 
vorging, vorübergehend ausgeschaltet. Die Verkehrspolitik der Tschecho- 
Slowakei änderte diese Verhältnisse in ihr Gegenteil. Tschechisches Ein- 
oder Ausfuhrgut von und nach Hamburg darf — wenn der Wassertrans- 
port in Frage kommt — nur auf tschechischen Schiffen befördert werden. 
Für ihre Elbschiffe schreibt die tschechische Regierung nun vor, daß 
diese stets die längste Elbstrecke befahren, also in Hamburg für die 
Tschecho-Slowakei aufgenommenes Gut in Böhmen umschlagen müssen, 
und daß tschechisches Ausfuhrgut für Hamburg ebenfalls nur in tschechi- 
schen Elbehäfen zum Umschlag kommen darf. Infolgedessen ist gegen- 
wärtig der Wettbewerb Sachsens gegen die tschechischen Elbeplätze völlig 
unterbunden. Für den Umschlagverkehr Riesas bedeutet das einen 
empfindlichen Verlust. 

Außer der Konkurrenz der einzelnen Eisenbahnen vor 1920 bestand — 
wie bereits erwähnt — auch noch eine solche der Umschlagplätze unter- 
einander. Dieser Wettbewerb trägt im Gegensatz zu früher nur noch rein 
privatwirtschaftlichen Charakter. 


Riesa als Elbumsehlaghafen und die Tarifpolitik der S.St.E.B. 301 


Il. Abschnitt. 


Die Tarifpolitik der Sächsischen Staatseisenbahn 
für den Elbumschlagverkehr. 


1. Kapitel. 


Die Grundlagen und Umrisse der sächsischen Tarifpolitik im allgemeinen 
und für den Elbunischlagverkehr. 

Der sächsische Elbumschlagverkehr bildete in seiner Eigenart eine 
Sondererscheinung. Weder vollzog sich der Umschlag an den Plätzen der 
Mittelelbe mit ihrer privatwirtschaftlichen Verwaltung, noch in Böhmen, 
wo z.T. ähnliche Hafenverwaltungsverhältnisse herrschten wie an der 
Mittelelbe, in gleicher oder auch nur ähnlicher Weise wie in Sachsen. 
Gerade darin jedoch beruhte seine Überlegenheit und sicherte ihm seinen 
Konkurrenten gegenüber große Vorteile. Aber auch innerhalb des sächsi- 
schen Gesamtverkehrs selbst stellte der Elbumschlagverkehr einen selb- 
ständigen Teil für sich dar, der sich charakteristisch aus dem übrigen Ver- 
kehr heraushob. Gleichzeitig war er einer der wesentlichsten Teile des 
sächsischen Gesamtverkehrs, der sowohl für den innersächsischen, den sog. 
„Binnenverkehr“, als auch für den sächsischen Durchgangverkehr, den 
sog. „direkten Verkehr“, alljährlich ein beträchtliches Güterkontingent 
stellte. 

Für das kleine, mitten in Innerdeutschland rings von größeren Nach- 
barn umschlossene Sachsen bot also die das Land durchquerende Elbe die 
einzige Möglichkeit, in seinem Verkehrswesen eine gewisse Selbständig- 
keit zu behaupten. Der Strom machte den sächsischen Staat für seinen Ver- 
kehr mit den Seehäfen zum großen Teil unabhängig von den preußischen 
Eisenbahnen und gab ihm den Anstoß zur Entwicklung eines neuen eigen- 
artigen Verkehrs, der überaus befruchtend auf das Land gewirkt hat. Für 
die S.St.E.B.V. ergab es sich durch die geographische Lage Sachsens am 
Oberlauf eines bedeutenden Stroms daher von selbst, ähnlich den in gleicher 
Lage befindlichen badischen und pfälzischen Bahnen'), nicht nur mit der 
Binnenschiffahrt Hand in Hand zu arbeiten, sondern diese nach Kräften zu 
fördern und sie zu veranlassen, einen gewissen Teil ihres Verkehrs auf 
der sächsischen Elbe zu konzentrieren. Während es sich also für die Elb- 
schiffahrt von Vorteil erwies, daß sich die Elbe nicht mit ihrem ganzen 
Lauf im Bereich der Pr.St.E.B. befand, ist gleichzeitig der Strom, als der 
große Zubringer von Gütern, für den sächsischen Staat zum eifrigsten 
Förderer eines selbständigen sächsischen Verkehrs, wie es der Elb- 
umschlagverkehr war, geworden und bot die Grundlage für eine 


1) Vgl. Schächer, a. a. O. S. 66/67; desgl. Heubach Ernst: Skizzen über die 
Verkehrsentwicklung am Oberrhein. Schrift. d. Ver. f. Soz.-Polit. Bd. 99. 
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von den Nachbarn größtenteils unabhängige Verkehr- und damit Tarif- 
politik. Ehe jedoch auf die Umrisse der Tarifpolitik für den Elbum- 
schlagverkehr eingegangen wird, empfiehlt es sich, rückblickend eine 
Skizze der gesamten sächsischen Tarifpolitik überhaupt aus der Frühzeit 
der Eisenbahnen bis etwa zur Jahrhundertwende zu entwerfen. 

Besondere Bedeutung hatte stets die sächsische Tarifpolitik für die 
Landwirtschaft und den Getreidehandel wegen der großen, nach und 
durch Sachsen gehenden Getreidetransporte. In dieser Beziehung beruhte 
sie zur Zeit der Privatbahnen auf freihändlerischer Grundlage, wurde 
jedoch seit dem Bestehen der Staatsbahnen schutzzöllnerisch. Das zeigt 
die Tarifpolitik hinsichtlich der Beförderung von Getreide Als der 
50-Pfennig-Zoll für Getreide vom Reich eingeführt wurde, gewährten die 
Privatbahnen eine Frachtermäßisung von 1,30 A und förderten so die Ein- 
fuhr von Getreide. Die Staatsbahnen machten dem ein Ende. Sie beför- 
derten Getreide verhältnismäßig teuer, so daß der Getreidetarif wie eine 
Art Schutzzoll wirkte. Als in der Aera Caprivi diese Politik eine Unter- 
brechung erfuhr, gewährte Preußen der Landwirtschaft Staffeltarifa für 
Getreide und Müllereierzeugnisse, und Sachsen mußte sich diesem Vor- 
gehen anschließen, da es sonst Umfahrungen zu befürchten hatte, obwohl 
ihm die Staffeltarife bei der Kürze der sächsischen Strecken nichts niitz- 
ten. Besonders nachteilig wirkten die für Malz und Mehl bestehenden 
Staffeltarife auf die sächsische Malzindustrie und das sächsische Müller- 
rewerbe. Die S.St.E.B. suchte diesen Interessenten durch Gewährung von 
Rückvergütungen zu helfen. Die Wirkung dieser Maßnahme war aber 
nicht bedeutend, da nur kurze Strecken in Frage kamen. 

Die tarifarischen Maßnahmen Sachsens aus der Frühzeit der Eisen- 
bahnen gegenüber von Sachsens Handel und Industrie lassen sich ins Ein- 
zelne nicht mehr verfolgen. Es ist jedoch anzunehmen, daß auch hier nach 
Möglichkeit eine Förderung stattgefunden hat. Ausgeschlossen ist dabei 
nicht, daß durch eine einseitige Begünstigung der Landwirtschaft im In- 
teresse der Verkehrskonkurrenz hin und wieder gewisse Industriezweige 
Sachsens geschädigt wurden, wie das auch durch Maßnahmen im Elbum- 
schlagverkehr noch vorkam, als z. B. 1907 Sachsen, um seinen Speditions- 
handel zu fördern, für Mehl dieselben Ermäßigungen wie für Getreide 
gewährte. Es wurde dadurch der Grundsatz durchbrochen, Rohstoffe 
billiger zu befördern, als Fertigfabrikate. Die großen Mühlen des Ostens 
und der Seehäfen, die durch ihre Lage allein den sächsischen Mühlen 
gegenüber im Vorteil waren, konnten so das Getreide an Ort und Stelle 
vermahlen, das Mehl billig befördern und außerdem die Kleie zu einem 
noch billigeren Frachtsatz versenden, während die Mühlenbetriebe Sach- 
sens schwer darunter zu leiden hatten. Die ermäßigten Sätze für Mühlen- 
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produkte (Sp. T. I und Nebenklasse A 2) wurden aber erst am 1. Marz 1919 
aufgehoben, um die dauernden Beschwerden des sächsischen Miihlen- 
gewerbes über eine Begünstigung der Mühlen an der Unterelbe gegen- 
standslos zu machen. 

Ferner wurde eine Zeitlang die Fabrikation künstlicher Düngemittel 
in Sachsen dadurch geschädigt, daß man der Landwirtschaft besondere 
Frachtvergünstigungen für den Bezug von Rohstoffen — also auch von 
künstlichem Dünger — zugestand. 

Für verschiedene Artikel, wie für Stückgut, kondensierte Milch, 
Eisen und Stahl, Spielwaren usw., hatte Sachsen — teils um die Ausfuhr 
deutscher Erzeugnisse, oder den Wettbewerb des Inlands gegen das Aus- 
land zu fördern, teils durch das Vorgehen der Pr.St.E.B.V. gezwungen, 
oder auch der Pflege lokaler Interessen wegen für Artikel wie eben 
Düngemittel, sowie auch Kalk, Erden, Kohlen usw. — Seehafen-Aus- 
nahmetarife im direkten Bahnverkehr eingeführt, die jedoch z. T. im Ver- 
kehr mit den Elbumschlagplätzen Geltung hatten. 

Aus diesem, sich aufs Äußerste beschränkenden Überblick über die 
sächsische Tarifpolitik im allgemeinen geht bereits hervor, daß Sachsens 
Lage inmitten der verwickelten Wettbewerbverhiiltnisse noch dadurch 
erschwert wurde, daß es, um der Verkehrskonkurrenz wirksaın begegnen 
zu können, oder auch. um einen Gewerbezweig besonders zu unterstützen, 
hin und wieder eine ungewollte Benachteiligung irgendeines Teils seiner 
einheimischen Produktion verursachte. Was lag deshalb näher, als jenen 
Verkehr mehr und mehr auszubauen, in welchem Sachsen verhältnismäßig 
freie Hand hatte, eben den Elbumschlagverkehr? So wurde die Elbe für 
Sachsen die große Helferin aus der Not. 

Jedoch sei zunächst dabei erwähnt, daß der Strom nicht nur als Zu- 
bringer von Gütern, sondern auch als Konkurrent gegenüber der S.St.E.B. 
auftrat. Die kleine Strecke, auf der dies der Fall war, spielte jedoch nur 
eine unwesentliche Rolle. Infolgedessen kamen Tarifmaßnahmen zur Be- 
kämpfung dieser Konkurrenz nur in geringem Maß in Betracht. Es 
handelte sich dabei um billige Frachten für Güter, die stait bereits im 
böhmischen Laube erst in Dresden oder hiesa dem Elbverkehr zugeführt 
werden sollten. Wegen dieser Konkurrenz wurden Ausnahmetarife ge- 
währt, die nur für Güter galten, die aus Böhmen nicht auf dem Wasser- 
weg nach Sachsen gebracht wurden, eben weil man diese Frachten dem 
Bahnverkehr erhalten wollte. Aus demselben Grunde führte man 1907 
die Erhöhung der Umschlaggebühren für diese Güter ein. Das erwies 
sich jedoch als nutzlos. Denn es wurde beobachtet, daß solche Sendungen 
trotzdem in Böhmen dem Elbeweg übergeben wurden, jedoch nicht in 
Sachsen, sondern in den mittelelbischen Plätzen zum Umschlag kamen. 
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Um ein Beispiel zu nennen, wurde 1918 Braugerste aus Böhmen, für Leip- 
zig bestimmt, der hohen Umschlaggebühren wegen, nicht über Riesa, son- 
dern über Torgau befördert. Damit hatte die S.St.E.B. also nicht nur 
nichts gewonnen, sondern mußte im Gegenteil noch den Frachtverlust der 
Strecke Riesa—Leipzig tragen. Nebenbei sei erwähnt, daß es sich hierbei 
nur um vereinzelte, quantitativ verhältnismäßig geringe Transporte 
handelte, 

Eine Ausnahme in dieser Beziehung bildete rundes Stamm- und 
Stangenholz, das heute noch auf der Elbe bis Riesa geflößt wird, wo sich 


bedeutende Holzgroßhandelsgeschäfte mit großen Lagerplätzen, Säge- ` 


werken, Holzwäschereien usw. befinden. Von Riesa aus wurde das Holz 
dann in erheblichen Mengen zu außerordentlich billigen Frachtsätzen 
nach den Holzniederlagen in Leipzig!) und Borsdorf verfrachtet. 

Ferner bestand für den innersächsischen Verkehr eine unbedeutende 
Konkurrenz zwischen Bahn und Elbe auf der Strecke Pirna—Dresden 
bezüglich des Transports von Sandstein. 

Ungleich größer aber war die Bedeutung der Elbe für Sachsen als 
Zubringerin von Gütern, die mit der Bahn weiter befördert werden sollten. 
Um diese Heranschaffung durch die Schiffahrt zu steigern, suchte die 
S.St.E.B. durch Frachtermäßigungen das Anziehungsgebiet der Elbehäfen 
zu erweitern. Solche Tarife galten für Güter, die von den Seehäfen kamen 
und nach Sachsen geleitet — im sogen. „Binnenverkehr“ —, oder über seine 
Grenzen hinaus befördert werden sollten — im sogen. „direkten Verkehr“ 
— und umgekehrt. Die Güter mußten direkt auf dem Wasserweg von 
oder bis Hamburg, Lübeck, Stettin befördert werden und — bis Ende 1905 
bei verschiedenen Güterarten — jährlich ein vorgeschriebenes Quantum, 
die sogen. „Mindestmenge*“, erfüllt haben. Unter solchen Bedingungen 
wurden die Frachtermäßigungen in Form von Rückvergütungen am 
Jahresende an die Verfrachter, oder in Form von Ausnahmetarifen ge- 
währt. Dies war geboten, weil diese Güter sonst auf kürzeren Bahn- 
strecken außerhalb Sachsens ohne Benutzung der wohlfeilen Schiffs- 
frachten befördert worden wären, oder weil sie schon in Böhmen nach 
der Elbe gebracht und dann durch ganz Sachsen hindurch auf dem Wasser- 
weg hätten befördert werden können. Um nun aus Bayern, Böhmen und 
Schlesien Güterverkehr nach den sächsischen Elbumschlagplätzen Dres- 
den und Riesa zu ziehen, berechnete die S.St.E.B. im direkten Verkehr mit 
Österreich und Bayern für ihre Strecken niedrige Anteile, Für den Ver- 


1) Vor allem nach den Niederlagen der Pianoforte-Firmen Jul. Blüthner und 
Hupfeld sowie des auch in Riesa ansässigen, ganz bedeutenden Holzgroßhandels- 
geschäfts und Sägewerks von Moritz Müller. Die Frachtsitze betrugen: von 
Riesa/E. nach Boredorf 0,23 A, nach Leipzig 0.26 . fiir 100 kg. 


Riesa ale Etbumschlaghafen und die Tarifpolitik der SSt.E.B. 305 


kehr mit Westösterreich war das nötig, um die Güter, die sonst der böh- 
mischen Elbe zugingen, oder als Berggüter erst in Böhmen umgeschlagen 
wurden, für den sächsischen Umschlag in Riesa zu gewinnen, und für den 
Verkehr mit Bayern deshalb, weil dieses seine Transporte auf Grund der 
geschilderten Verhältnisse häufig lieber über den Rhein- und Main- als 
über den Elbumschlag führte. 

Die Verbilligung der Frachtkosten durch Erstellung von Ausnahme- 
tarifen, Gewährung von Frachtermäßigungen, die — von 1906 an — teils 
bei der Abfertigung, teils in Form von Rückvergütungen oder durch Be- 
rechnung niedriger Anteile im direkten Verkehr gewährt wurden, wurde 
noch erhöht durch eine Verbilligung der Nebengebühren, also derjenigen 
Kosten, welche durch die Leistungen des eigentlichen Umschlags ent- 
standen, wie Kaigebühren, Kran-, Wäge- und Lagergelder. Auch hierfür 
hatte man die Form der Rückvergütung am Jahresende gewählt. Auf 
diese Weise flossen großen Verfrachtern ganz bedeutende, kleineren die 
ihren umgeschlagenen Gütermengen entsprechenden, relativ aber meist 
erheblichen Rabatte zu. Durch dieses Mittel sicherte sich Sachsen nicht 
nur einen äußerst regen Binnenverkehr von und zur Elbe, sondern schuf 
sich als Ersatz für den Durchgangverkelhır, der ihm vor allem von Preußen 
auf andere Weise entzogen wurde, einen eigenen Transitverkehr nach 
Österreich, Schlesien und Bayern. Daß aus solchen Maßnahmen wiederum 
die Elbschiffahrt Nutzen zog, sei hier nur nebenbei erwähnt. Diese letz- 
tere Art der Förderung des Elbumschlagverkehrs durch Rückvergütung 
der Umschlaggebühren ist ein wichtiger Teil der sächsischen Tarifpolitik 
und wird noch eingehend zu würdigen sein. 


2. Kapitel. 
Die Tarifpolitik für den Elbumschlagverkehr Riesas von 1890—1905. 


Die amtlichen Unterlagen über die Tarifentwicklung für den sächsi- 
schen Elbumschlagverkehr erstrecken sich itber den Zeitraum von 1890 
bis 1920. Was an Schriftstücken dieses Materials vor 1890 vorhanden war, 
ist makuliert. Mit dem Jahr 1920 hören die Aufzeichnungen deshalb auf, 
weil es das Ende der sächsischen Tarifhoheit durch die Verreichlichung 
der deutschen Eisenbahnen brachte. 

Die Entwicklung der Tarifbildung für den sächsischen Elbunischlag- 
verkehr während dieser drei Jahrzehnte zeigt, wie bereits angedeutet 
wurde, einen markanten Einschnitt vom 1. Januar 1906 ab. Die Zeit- 
spanne von 1890 bis 1920 zerfällt also für die sächsische Elbumschlag- 
tarifpolitik in zwei Epochen: die erste reicht von 1890 bis 1905, die zweite 
von 1906 bis 1920. 
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Einer Darlegung der Tarifpolitik für die erste Epoche dienen am 
besten die Tarifbestimmungen selbst, die, wenn sie zu Beginn eines neuen 
Jahrs oder einer neuen Schiffahrtperiode nicht in einer Neubearbeitung 
herauskamen, gewöhnlich durch einen Nachtrag ergänzt wurden, der die 
während des vergangenen Jahrs nötig gewordenen oder bereits verfügten 
Änderungen oder Verbesserungen gesammelt enthielt. 

Diese Neubearbeitungen und Nachträge der Tarifbestimmungen bil- 
den gleichsam den Leitfaden für die Tarifpolitik der S.St.E.B. für den Elb- 
umschlagverkehr in Riesa. Daher bringen die folgenden Ausführungen 
die wichtigsten Änderungen oder Einführungen von T.B. während der 
15 Jahre von 1890 bis 1905. 

Von besonderer Wichtigkeit waren die mit 1. Juni 1891 eingeführten 
Rückvergütungssätze für Baumwollsendungen in Wagenladungen zu 10 t, 
wodurch bereits bis Ende 1891 ein außergewöhnliches Anwachsen des 
Baumwollumschlags in Riesa zu verzeichnen war. Die Sätze waren ein- 
geführt worden auf Grund eines Gesuchs der Vereinigung sächsischer 
Spinnereibesitzer in Chemnitz. Diese hatten sich beklagt über die außer- 
ordentliche Schwächung der sächsischen Konkurrenzfähigkeit durch 
Frachtermäßigungen, welche die Pr.St.E.B.V. den Baumwollsendungen 
von Bremen für die rheinischen, westfälischen und süddeutschen Plätze 
gewährte, sich jedoch weigerte, diese Vergünstigungen auch für Sachsen 
einzuführen. Die sächsischen Spinner hatten sich auch erboten, in Riesa 
große Lagerräume zu schaffen, durch die der Vorteil der direkten Bahn- 
beförderung, die schneller und auch im Winter ungehindert erfolgen 
könne, ausgeglichen werde. Der Erfolg des Baumwollumschlags in Riesa 
war ein überraschender. Er stieg von 1891 an ganz bedeutend, wie die 
Aufstellung zeigt: 


Es wurde umgeschlagen 1889 | 1890 | 1891 | 1892 | eg | 1894 


an Baumwolle 


in Tonnen 


Es wurde umgeschlagen 
an Baumwolle 


in Riesa ....... 6 389 10571 21 314 94 583 | 24 824 29 902 
„Dresden... ... 7832 | 14043 | 13428 | 12536 | 15056 | 17613 
1895 | 1896 | 1897 | 1898 | 1899 


in Tonnen 


in Riesa 


SEI 17 829 
» Dresden. ..... 


12 110 


24 655 | 19 060 


20 703 | 
13 939 13 041 


13 516 


Der Zuwachs des Riesaer Baumwollumschlags erfolgte zum großen 
Teil auf Kosten des Umschlags von Magdeburg, Wallwitzhafen, usw. Dies 
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legt die „Statistik der Güterbewegungen auf deutschen Eisenbahnen“ dar. 
Nach ihr sind in den Jahren 18% bis Mitte 1892 die folgenden Mengen 
an Baumwolle nach Sachsen befördert worden: 


| von Magdeburg 
' von Hamburg 


von Bremen | Wallwitzhafen 
im Jahr usw. Summe 
| Tonnen | 
| | 
1890 | 
I. Quartal i 1749 7882 470 | 
Il. e |! 730 2113 3671 
IL. ,, | 223 1430 1957 | 
IV. e 17463 ; 
Summe . .. | 6162 | 28888 12723 = 47773 
| 
1891 | 
I. Quartal | 2343 8945 227 
| „ | 570 3610 1558 | 
III. 4 : 227 1998 161 |: 
IV. Se | | 


Summe ... 


1892 


I. Quartal 
II. 8 


Der direkte Balınbezug der Baumwolle von den Seehifen ist daher 
1891 um 7744 t gestiegen, während von Magdeburg, Wallwitzhafen usw. 
8265 t weniger verfrachtet worden sind. In der Tat fiel auch auf den 
Verkehr von Riesa nach Chemnitz, Crimmitschau, Plagwitz-Lindenau (bei 
Leipzig) und Werdau allein ein Zuwachs von 748 Wagen. In den vorher- 
gehenden Jahren war der Verkehr nach Plagwitz-Lindenau durchweg und 
jener nach Crimmitschau und Werdau zum größten Teil über Wallwitz- 
hafen geleitet worden. Die rückläufige Bewegung des Baumwollumschlags 
von Wallwitzhafen setzte sich auch in den nächsten Jahren noch fort. 

Was den Rückgang des Baumwollumschlags in Riesa von 1895 an 
anbelangt, so ist er auf einen von der Pr.St.E.B.V. 1894 eingeführten Aus- 
nahmetarif für Baumwolle nach Sachsen zurückzuführen. Dies war nichts 
als die Folge der von Sachsen eingeführten Frachtermäßigung für Baum- 
wolle im Elbumschlagverkehr. Preußen hatte den Ausnahmetarif für 
Baumwolle nach Sachsen der S.St.E.B. nur unter der Bedingung zuge- 
standen, daß Sachsen den Bezug von Baumwolle über Triest nicht begün- 
stige und die Umschlagverwilligungen dafür in Riesa nicht erweitere. 
In Wirklichkeit war die Pr.St.E.B. zu seiner Einführung gezwungen 
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worden durch die seit 1891 immer fühlbarer werdende Konkurrenz des 
Elbewegs. Die S.St.E.B. führte nun auch ihrerseits 1894 neben dem E.U.T. 
für Baumwolle einen Ausnahmetarif für diesen Artikel im direkten Bahn- 
verkehr von den Seehäfen ein. Sie hatte damit ihr Ziel, durch billige 
Baumwollfrachten die Wettbewerbfähigkeit der sächsischen Baumwoll- 
Industrie zu erhalten und zu kräftigen, vollständig erreicht. Insofern ist 
der Rückgang des Baumwollumschlags in Riesa von 1895 an olıne Belang. 

Aus den während der folgenden Jahre von 1892 an herausgegebenen 
Neubearbeitungen und Nachträgen sind besondere Änderungen und Ein- 
führungen hervorzulieben: 

1. Im Nachtrag II (gültig für 1894) die Einbeziehung von Stettin in den 
bonifizierten, d. h. den rückvergütungberechtigten Elbumschlagverkehr, sowie eın 
Kampftarif für Zucker für die Relationen Klingenthal-Riesa (sowie Klingenthal- 
Dresden, 208 km) gegen Österreich, das besonders ermäßigte Frachtsätze nach den 
böhmischen Umechlagplitzen eingeführt hatte. 

2. Im Nachtrag III (gültig für 1895) die Ergänzung des Ausnahmetarifs für 
Petroleum durch Aufnahme des Artikels mineralische Schmieröle auf Grund der 
gleichen Tarifmaßnahmen im Laubeverkehr. Femer eine Vergütung von 0.05 A 
für 100 kg Roheisen und Alteisen bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Wagen. Dies geschali, um einen Teil der namhaften Roheisensendungen 
nach Komotau, Schlan, Prag und Lubna für den Elbumschlagverkehr in Riesa 
zu gewinnen. 

3. In der Neubearbeitung der T.B. für den Elbumschlagsverkehr für Riesa 
auf das Jahr 1826: 

Für Porzellanwaren zur Ausfuhr wurden für den Verkehr mit den Stationen 
Eger, Franzensbad, Hof, Voitersreuth und Klingenthal die ermäßigten Sätze des 
Sp. T. III eingestellt. Dies war nötig geworden, da die bayerischen Bahnen 
diese böhmischen Porzellansendungen, die scit Jahren von einzelnen Speditions- 
firmen in Bodenbach, Klingenthal, Eger und Karlsbad zu Sammeclladungen zu- 
sammengestellt und im direkten Bahnverkehr durch Sachsen den Nordseehäfen 
zugeführt worden waren, auf Grund von Frachtvergünstigungen dem Rhein- und 
Mainumschlag zuführten. Einen Wettbewerbtarif im direkten Bahnverkehr ein- 
zuführen, hätte Sachsen, das auf allen Durchgangstrecken Bölımen (oder 
Bayern)—Hamburg die weitaus kürzeren Linien und damit den geringeren Fracht- 
anteil hatte, als Preußen, nichts genützt. So versuchte es, die Konkurrenz gegen 
Main und Rhein durch den Elbeweg über Riesa aufzunehmen, was ihm auch 
gelungen ist. Außerdem trat die S.St.E.B.V. in Verhandlung mit einer Schiff- 
fahrtgesellschaft wegen Einführung einer Eildampferlinie Riesa—Hamburg wegen 
der in Frage stehenden Transporte. Die Einführung des Eildampferdienstes ver- 
zögerte sich jedoch noch um einige Jahre, 


4. In der Neubearbeitung der T.B. für den Elbumschlagverkehr für Riesa 
auf das Jahr 1900: die Aufnahme der Station Johann-Georgenstadt unter die 
sächsisch-österreichischen Ubergangstationen. Durch die Eröffnung der Strecke 
Johann Georgenstadt—Neudeck war eine Verschiebung des Verkehrs zwischen 
den eächsischen Elbumschlagplätzen und einigen westösterreichiechen Stationen 
eingetreten, durch die sich eine Neuberechnung von Frachtsätzen über Johann- 
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Georgenstadt nötig machte. Riesa (sowie auch Dresden) rückten durch diesen 
neuen Ubergangspunkt dem durch die österreichischen Umschlagplätze gefähr- 
deten Gebiet \Vestösterreichs nähert). 

5. Im Nachtrag I (gültig für 1901) die Ausdehnung der Vergünstigungen 
auf den Verkehr mit Lauenburg, Lübeck und Travemünde. Durch die Eröffnung 
des Elbe-Travekanals im Juli 1900, der Travemünde und Lübeck mit der Elbe 
verbindet und bei Lauenburg in diese einmündet, wurden für diese Plätze die- 
selben, wie für Hamburger und Stettiner Güter geltenden Verwilligungen gewährt. 

6. In der Neubearbeitung der T. B. für den Elbumschlagverkehr für Riesa 
auf das Jahr 1902: die Neuaufnahme ermäßigter Frachteätze für verschiedene 
östlich von Dresden gelegene sächsische Stationen in den Tarif für Riesa, und 
zwar für Petroleum und mineralische Schmieröle. In Riesa hatte die Pure Oil 
Company eine Zweigniederlassung gegründet, besaß aber nur hier, nicht. in 
Dresden ihre Tanks und wäre ohne die Frachtermäßigung gegenüber den in 
Dresien ansässigen Ölfirmen, die die kürzeren Strecken und die Ermäßigungen 
der Dresdener Umschlagsätze genossen, nicht imstande gewesen, die Stationen der 
Oberlausitz mit Petroleum zu versorgen 

7. Im Nachtrag I (gültig für 1904) die Einstellung der Frachtvergünsti- 
zungen für Roheisensendungen von Riesa/E. nach Holouhkau, Miröschau, Pilsen, 
Pilsen-Skodawerke, Pilsenetz und Zbirow wegen Tarifdifferenzen mit den k. k. 
österr. Staatsbahnen. 

8. Im Nachtrag II (gültig für 1905) wurden eingeführt: Ausnahmefracht- 
sitze für Porzellanwaren des Sp. T. III von Eger, Franzenebad, Johann- 
Georgenstadt und Klingenthal nach Hamburg. 


3. Kapitel: 
Die Anfeindungen der Verkehrskonkurrenten von Riesa gegen die säch- 
sische Elbumschlagtarifpolitik und Sachsens Vorbereitungen für eine 
Neuregelung der Güterleitung in den deutschen Verkehren hinsichtlich 
seines Elbumschlagverkehrs, 
(Hierzu Karte III.) 


Die Entwicklung der Tarifbestimmungen innerhalb der ersten Epoche 
von 1890 bis 1905 im vorigen Kapitel läßt in der Hauptsache einen Wett- 
bewerb zwischen den sächsischen und böhmischen Umschlagplätzen er- 
kennen. Und in der Tat hat es sich so verhalten. Die S.St.E.B.V. ist stets 
bestrebt gewesen, mit allen ihren Nachbarn, besonders aber mit den deut- 
schen, in möglichst gutem Einvernehmen zu bleiben. Wurden ihr jedoch 
durch die Verweigerung von Frachtermäßigungen für hochwichtige 
sächsische Einfuhrgüter durch die Pr.St.E.B., wie z.B. für Baumwolle 
im direkten Bahnweg von den Seehäfen nach Sachsen, und die hierdurch 
hervorgerufene Schwächung der Konkurrenzfähigkeit der sächsischen 
Baumwollindustrie Maßnahmen aufgezwungen, die zur Verminderung des 
Umschlags mittelelbischer Plätze führten, so konnte der S. St.E.B. daraus 
kein Vorwurf gemacht werden. Sich zu wehren und die sächsische Indu- 


1) S. Karte III. 
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strie zu unterstützen, war nicht nur ihr gutes Recht, sondern sogar ihre 
Pflicht. Hier war eben das Mißverhältnis zwischen der Gunst von Sach- 
sens verkehrsgeographischer und der Ungunst seiner verkehrspolitischen 
Lage wirksam und brachte Sachsen aus Ursachen des natürlichen Wett- 
bewerbs oft in Gegensatz zu den Nachbarstaaten, sowie der Interessenten 
der benachbarten Umschlagplätze. Als nun die außerordentlichen Erfolge 
der sächsischen Tarifpolitik im Elbumschlagverkehr durch die steigenden 
Verkehrsziffern Riesas immer sichtbarer wurden, blieben die Anfein- 
dungen der Konkurrenten nicht aus. Sie setzten ein, als durch die mit 
dem Jahr 1896 bei Riesa aufiretende und für einen Elbumschlagplatz bei- 
spiellose Verkehrssteigerung Sachsen dahin ging, den Hafen von Riesa 
bedeutend zu erweitern und dessen Umschlageinrichtungen zu vermehren 
und zu verbessern. Der neue Hafen wurde am 15. Juli 1901 eröffnet. 

Den Auftakt zum Vorgehen gegen die S.St.E.B.V. bildete der Vor- 
wurf der Handelskammer zu Halberstadt in ihrem Jahresbericht von 1899, 
wo es S. 29 heißt: „Daß diese (= sächsische St.E.B.V.) ihre Umschlagstelle 
Riesa in jeder Weise durch Refaktien und Ausnahmetarife unterstütze“, 
wodurch die Lage des Umschlaggeschäfts in ihrem Bezirk ungünstig 
beeinflußt werde. Gegen den Ausdruck Refaktien legte die S.St.E.B.V. 
bei der Handelskammer zu Halberstadt schriftlich Verwahrung ein. 

Ende 1899 verlangte die preußische Eisenbahndirektion Halle a. S. 
von Sachsen die Beseitigung der billigen E.U.T., worauf die sächsische 
Eisenbahnverwaltung natürlich nicht eingehen konnte. Darauf erfolgte 
beim Reichseisenbahnamt eine Denunzation der S.St.E.B., worauf diese 
aufgefordert wurde, die Belege für die geforderten und gezahlten Er- 
stattungsanträge sowie die Lagepläne der Häfen von Dresden und Riesa, 
aus denen die Lage der einzelnen Verkehrstellen zueinander genau her- 
vorgehe, dem Reichseisenbahnamt einzusenden. Auf Grund der Unter- 
suchungen dieses Materials machte das Reichseisenbahnamt unter dem 
26. Oktober 1901 bekannt: 

„Die infolge der Vorstellung der mittelelbischen Umschlaggeschäfte vom 
November 1900 vorgenommenen Erhebungen haben ergeben, daß die kel S. St. 
E.B.V. im Elbumschlagverkehr andere Vergütungen, als die in den Tarif- 
bestimmungen für den Elbumschlagverkehr in Riesa und Dresden vorgesehenen 
nicht gewährt. Auch hat sich das Reichseisenbahnamt durch Einsicht in die bei 
der Kgl. Generaldirektion der S. St. E. B. V. vorhandenen Reklamationsakten und 
Forderungsnachweise der Interessenten davon überzeust, daß versteckte Rück- 
vergütungen von Frachten und Nebengebühren nicht stattgefunden haben. Die 


Tarifbestimmungen sind mit Genehmigung der zuständigen Aufsichtsbehörde ein- 
geführt und seinerzeit gehörig veröffentlicht worden .. A" 


Damit aber nicht genug, wandten sich die Interessenten der mittel- 
elbischen Umschlagplitze im Bezirk der Eisenbahndirektion Halle a, S. 
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und Magdeburg beschwerdeführend an den preußischen Minister der 6ffent- 
lichen Arbeiten und beschuldigten die S.St.E.B. geheimer Refaktien. Nach 
den daraufhin eingeleiteten Untersuchungen dieses Ministeriums stellte 
in der 56. Sitzung der preußischen Landtagsverhandlungen am 11. April 
1902 Ministerialdirektor Möllhausen fest: 

.... Daß allerdings die Kgl. S. St. E. B. für Dresden und Riesa gewisse Ver- 
günstigungen für den Umschlagverkehr nach Sachsen und darüber hinaus gibt, daß 
aber diese Vergünstigungen nach Angabe der Kgl. sächsischen Verwaltung durch- 
aus publizierte Tarife sind und daß unpublizierte Vergünstigungen in keiner Weise 
gegeben werden. 

Aber auch mit diesem Bescheid wollten sich die Gegner nicht zu- 
frieden geben und versuchten nunmehr auf andere Weise die S.St.E.B.V. 
zu belästigen. Anonym wurde die Presse zu Angriffen aus dem Hinter- 
halt benutzt, wie z.B. die Frankfurter Zeitung anläßlich des Konkurses 
einer Mannheimer Speditionsfirma, die angeblich von der pfälzischen 
Eisenbahnverwaltung geheime Rückvergütungen erhalten haben sollte. 
In der diesbezüglichen Notiz wurde gesagt, „daß auch andere deutsche 
Bahnen sich dieses Vergehens schuldig machten“). 

Des weiteren forderte am 13. Februar 1902 die Eisenbahndirektion 
Halle a. S. von Sachsen eine Anfertigung von Nachweisungen, aus denen 
über die im Verkehr mit westsächsischen, westösterreichischen und baye- 
rischen Stationen für 1900 und 1901 beförderten Gütermengen nach Sta- 
tionsverbindungen, Artikeln und Verkehrsrichtungen getrennt zu ersehen 
seien, und gab dabei an, daß sie den Wallwitzhafener Speditionsverein 
um Äußerung darüber ersucht habe, welches Gebiet nach Versand- und 
Empfangstationen, welche Artikel und welche Mengen die preußischen 
und anhaltischen Elbumschlagplätze zurückgewinnen könnten, wenn die 
S.St.E.B.V. bereit wäre, ihre Frachtvergünstigungen im Elbumschlag- 
verkehr aufzugeben! Die S.St.E.B. antwortete darauf u. a, daß sie 
. .. nicht zur Beschaffung von Material mitwirken könne, das zur Unter- 
stützung der gegen sie gerichteten, von ihr micht als berechtigt aner- 
kannten Angriffe verwertet werden solle. 

Es mag sein, daß die Eisenbahndirektion Halle a. S. bei ihrem 
Schreiben bereits schon die von Preußen geplante Neuregelung der Güter- 
leitung in den deutschen Verkehren im Auge gehabt hat. Die Form des 
Schreibens vom 13. Februar 1902 war jedoch die denkbar ungeschickteste 
und mußte der auf Angriffe gefaßten S.St.E.B.V. naturgemäß höchst 
plump und unverschämt vorkommen, wie aus einer Bleistiftbemerkung 
sächsischerseits zu diesem Schreiben zu ersehen ist. Scheinbar nalım auf 
die Antwort Sachsens an die Eisenbahndirektion Halle a. S. die Pr.St.- 


1) Entnommen den „Dresdner Nachrichten“ Nr. 17 vom 18. Januar 1902. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 21 


312 Riesa ale Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der 8,St.E.B. 


E.B.V. von Berlin aus mit Dresden erneut Fühlung, denn es kam am 
19. August 1903 zu einer Besprechung zwischen einem Vertreter der 
sächsischen und einem der preußischen Eisenbahnen in Halle a. S., in 
welcher dem sächsischen Vertreter erklärt wurde, daß es sich um eine 
völlige Neuorientierung der deutschen Güterverkehre handele und Ver- 
handlungen zwischen Sachsen, Bayern und Preußen stattfinden sollten. 
Dagegen hatte Sachsen nichts einzuwenden, und man verständigte sich 
einigermaßen. Da die Erörterungen für Sachsen in dieser Beziehung 
sehr wichtig sind und ein Schlaglicht auf die Wettbewerbverhältnisse 
werfen, seien sie hier im Auszug wiedergegeben’): 

.... zur Gewährung von Ermäßigungen für Baumwolle usw. ist die SSt.E.B. 
durch die Pr.St.E.B. gezwungen worden, da diese die Erstellung gleich billiger 
direkter Eisenbahntarife, wie sie für andere, mit der sächsichen Textilindustrie 
in Wettbewerb stehende Gebiete gewährt worden waren, für Sachsen versagt 
hatte. Die Pr.St.E.B. hat später (1894) ermäßigte direkte Tarife unter der von 
Sachsen gewissenhaft erfüllten Bedingung zugestanden, daß die sächsische Staats- 
bahn die für den Umschlag gewährten Ermäßigungen nicht erweitere und den 
Bezug von Baumwolle über Triest nicht begünstige. Die Ermäßigungen für den 
Umschlag von Baumwolle sind mithin durch Vertrag sanktioniert und für die 
jetzt zur Erörterung stehende Frage deshalb von geringer Bedeutung. Daß sie 
nicht eingeführt worden sind, um den mittelelbischen Plätzen Verkehr zu ent- 
ziehen, ergibt sich aus ihrer Entstehungsgeschichte. 

In Österreich kommt der Wettbewerb der mittelelbischen Plätze gegen die 
sächsischen ebenfalls nicht in Frage. Die Entfernungen von Riesa bis zu den 
westlichen sächsischen Grenzstationen sind durchgängig geringer als die der 
mittelelbischen Umschlagplitze. Auch würde die Aufhebung der für den öster- 
reichischen Verkehr gewährten Vergünstigungen lediglich die Folge haben, daß 
der jetzt über Riesa bediente Verkehr den österreichischen oder den ebenfalls 
mit ermäßigten Tarifen für Nordwestböhmen ausgestatteten Rhein- und Main- 
Umschlagplätzen zuwächst, nicht aber den preußisch-anhaltischen. 

Eine Benachteiligung dieser Umschlagplätze besteht vielmehr nur im Ver- 
kehr mit Bayern. NBrörterungen, die wir hierüber angestellt haben, ergaben, 
daß sich die für den bayerischen Verkehr gewährten Ermäßigungen durch den 
Wettbewerb der österreichischen Plätze, namentlich von Aussig, hauptsächlich 
nur insoweit rechtfertigen lassen, als der kürzeste Wag aus Sachsen über Eger 
führt. In diesem Verkehr, der früher auch über Eger geleitet wurde, sind die 
ermäßigten Sätze für Riesa und Dresden im allgemeinen höher als die Sätze für 
Aussig, oder gleich oder nur unerheblich niedriger. Für dasjenige Gebiet, nach 
welchem der kürzeste Weg von Riesa und Dresden über Hof führt und das in der 
Hauptsache die Strecken: Hof—Selb/Plößberg, Hof—Marktredwitz (ausschließ- 
lich), Hof—Kulmbach—Hochstadt/Marktzeuln, Hof—Marxgriin—Steben und Kro- 
nach—Lichtenfels—Erlangen (ausschließlich) begreift, ergeben sich fast durch- 
rängig für Riesa und Dresden niedrigere, z. T. erheblich niedrigere Frachten, als 
für Aussig. In diesem Gebiet könnte ein Teil des jetzt über die sächsischen Plätze 
geleiteten Verkehrs dem mittelelbischen zufallen, wenn die für die sächsischen 
Plätze gewährten Ermäßigungen aufgehoben würden. 

Der Verkehr desjenigen Gebiete, auf das die mittelelbischen Plätze einigen 
Anspruch machen könnten, hat im Jahr 1901 der S.St.E.B. eine Roheinnahme von 


1) Akten d. Kgl. siche. Fin, Min. Rep. I, Sit. EIII Nr. 6, Bd. 4 
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rd. 60000 A gebracht und der Menge nach etwa die Hälfte des gesamten baye- 
rischen Verkehrs von Dresden/E ausgemacht. Gänzlicher Verlust dieses Verkehre 
wäre selbst dann nicht zu befürchten, wenn für jenes Gebiet überhaupt keine 
Ermäßigungen mehr gewährt werden würden, denn im Umschlagverkehr ist die 
billigste Fracht nicht immer allein entscheidend. Von gänzlicher Aufhebung der 
Vergünstigungen für jenes Gebiet kann aber nicht die Rede sein, da dann viel- 
fach der Weg über Auesig der billigste würde, oder doch so weit verbilligt wer- 
den könnte, daß er den Wettbewerb der anderen Wege ausschließt. Den mittel- 
elbischen und den Rhein- und Main-Umschlagplätzen würde mithin kein Vorteil 
erwachsen. Andererseits werden nach jenem Gebiet manche Artikel, namentlich 
Petroleum und Harz, von den Rhein- und Mainhäfen ebenfalls zu ermäßigten 
Frachtsätzen befördert, und es kann der S.St.E.B. wohl nicht verwehrt werden, 
wenigstens in diesem Umfang den Wettbewerb gegen den Rhein- und Main-Um- 
schlag aufzunehmen. 


Auch erbot sich nunmehr Sachsen, auf Grund der vorgesehenen Neu- 
regelung der Güterleitung in den deutschen Verkehren die in dem Schrei- 
ben der Eisenbahndirektion Halle a. S. vom 13. Februar 1902 geforderten 
Ermittlungen über den Verkehr zwischen den sächsischen Umschlag- 
plätzen und Bayern für die Jahre 1900 und 1901 anzustellen. Diese Er- 
mittlungen über die Artikel und Mengen, die befördert worden waren, 
sowie die Entfernungen und Frachtsätze für diese Artikel zwischen den 
bayerischen Empfangstationen einerseits und den sächsischen, mittelelbi- 
schen sowie den Rhein- und Main-Umschlagplätzen und Aussig anderer- 
seits wurden den beteiligten preußischen und bayerischen Verwaltungen 
im Januar 1904 übersandt. Sachsen wollte einer neuen Güterverkehrs- 
leitung nichts in den Weg legen und war sogar bereit, Zugeständnisse an 
die deutschen Nachbarn zu machen, die ein freiwilliges Entgegenkommen 
bedeuteten. Dabei gab Sachsen aber mit Nachdruck zu verstehen, daß es 
weder anderen Verwaltungen ein Recht zuzuerkennen vermöge, auf seine 
Tarifmaßnahmen. Einfluß zu üben, noch Verbindlichkeiten hinsichtlich 
der Bemessung seiner Tarife zu übernehmen. 

Das Ergebnis der genannten Ermittlungen ist äußerst interessant. 
Es hat die Darlegungen, daß sich die sächsischen Ermäßigungen für 
Riesa (und Dresden) in der Hauptsache gegen den Wettbewerb der öster- 
reichischen Umschlagplätze richteten, im großen und ganzen bestätigt. 
Nach dem ganzen Gebiet südlich der Linie Eger—Marktredwitz— Bayreuth 
—Niirnberg—Ansbach—Schnelldorf mit Einschluß dieser Linie und nach 
den Stationen der Linie Eger—Oberkotzau (ausschl.) hatte Aussig mit 
wenigen Ausnahmen billigere Frachten, als die sächsischen Umschlag- 
plätze trotz der Ermäßigung. 

Nach dem Gebiet nördlich der Linie Eger—Schnelldorf waren die 
Frachten von Aussig zum Teil höher als die ermäßigten, jedoch niedriger, 
als die regelrechten Frachten von Riesa (oder Dresden). Die preußischen 
Umschlagplätze hatten nach diesem Gebiet nur teilweise niedrigere, oder 

21* 
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annähernd gleiche Frachten, wie Aussig. Daß auch die regelrechten 
Sätze für Riesa (oder Dresden) niedrigere Frachten ergaben, als von 
Aussig erreichbar waren, kam nur vereinzelt vor. 

Für den Verkehr mit den Stationen der Linie Oberkotzau (atsschl.) 
—Eger—Schnelldorf und südlich davon wurden also die Ermäßigungen 
für Riesa (und Dresden) durch den Wettbewerb von Aussig gerecht- 
fertigt. Für den Verkehr mit dem Gebiet nördlich dieser Linie war 
Sachsen für die kommenden Verhandlungen geneigt, einige Einschrän- 
kungen der damaligen Ermäßigungen zuzulassen, wenn der Grundsatz 
durchgeführt würde, daß für die sächsischen Plätze nur insoweit Tarif- 
enrmäßigungen zugestanden werden sollten, als sie durch den Wettbewerh 
von Aussig oder durch den der Rhein- und Main-Umschlagplätze gerecht- 
fertigt wurden. 

Bei den Stationen der Linie Oberkotzau (ausschl.)—Eger—Markt- 
redwitz—Bayreuth—Niirnberg—Ansbach—Schnelldorf und südlich davon 
kamen nur vereinzelt Unterbietungen der Aussiger Frachten vor. Sie 
waren in der Regel nicht erheblich und auf Artikel beschränkt, von 
denen nur geringe Mengen befördert wurden, oder sie traten bei Artikeln 
auf, für die auch im Verkehr mit den Rhein- und Mainhäfen Ermäßigungen 
gewährt wurden (Bier, Petroleum, Harze). Der Wettbewerb der mittel- 
elbischen Umschlagplätze kam in diesen Fällen infolge des großen Fracht- 
vorsprungs, den Aussig genoß, meist nicht in Frage. Es bestand demnach 
kein Anlaß, für Sachsen an der damaligen Tariflage für den Verkehr mit 
diesem Gebiet etwas zu ändern, nur die Aufhebung der besonderen Ver- 
günstigungen, die für Hohlglas und Porzellan zur Ausfuhr über Riesa 
gewährt worden waren, wurde in Aussicht genommen, wenn sie verlangt 
werden sollten. Hohlglas wurde von bayerischen Stationen nach Riesa 
nicht versandt, Porzellan aus dem bezeichneten Gebiet nur in den Jahren 
1900 und 1901 von Selb/Flößberg und Arzberg nach Riesa. Die Tariflage 
ergab: 


Riesa 
De a Er rue Torgau, 
Porzellan zur regelrecht | ermäßigt Aussig Aken und 
Ausfuhr von 7 Wallwitzhafen 
| fiir 100 kg 
Selb-Plößberg | 96 | 65 113 | 94—100 
Arzberg 95 64 122 93—100 


Die Frachten fiir Aussig wurden mithin selbst durch die regelrechten 
Sätze für Riesa erheblich unterboten. Auch hatte Riesa zum Teil gegen 
die mittelelbischen Plätze schon einen Frachtvorsprung mit seinen regel- 
rechten Sätzen. 
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Ebenso, wie das durch die Linie Öberkotzau (ausschl.)—Eger— 
Bayreuth—Niirnberg—Schnelldorf begrenzte Gebiet, waren auch die 
Strecken Oberkotzau (ausschl.)—Marktredwitz und Erlangen—Fürth- 
Nürnberg zu behandeln. Soweit die Frachten von Aussig nach den Sta- 
tionen dieser Strecken nicht schon billiger waren, als die ermäßigten Sätze 
fiir Riesa (oder Dresden), lagen die Frachtverhälinisse ungefähr ebenso, 
wie bei den Stationen an oder südlich der bezeichneten Linie, bei denen 
sich Unterbietungen der Aussiger Frachten durch die der sächsischen 
Umschlagplätze ergaben. l 

Nach den Stationen der Strecken Hof—Marxgrün—Bad Steben, Ober- 
kotzau—Bamberg— Erlangen (ausschl.), Neuenmarkt/Wirsberg—Bayreuth 
(ausschl.), Hochstadt/Marktzeuln—Probsizella und Bamberg—Aschaffen- 
burg oder Würzburg waren im allgemeinen die Frachten für Aussig höher 
als die ermäßigten, jedoch niedriger, als die regelrechten Sätze der säch- 
sischen Umschlagplätze. Da indessen die preußischen Umschlagplätze im 
allgemeinen nach diesem Gebiet niedrigere oder nur wenig höhere Frach- 
ten hatten, als Aussig, wollte sich die S.St.E.B. damit begnügen, für den 
Verkehr mit diesen Linien nur für diejenigen Artikel Ermäßigungen zu- 
zugestehen, für die auch die Rhein- und Mainhäfen ermäßigte Frachten 
hatten, und strebte deshalb an, bei diesen Ermäßigungen ungefähr das 
gleiche Verhältnis zu wahren, wie es zwischen den regelrechten und den 
ermäßigten Frachten der Rhein- und Mainhäfen bestand. Für Bier mußten 
indessen mindestens die damals gültigen Ermäßigungen der Klassen A, 
und B aufrecht erhalten werden, da für diesen Artikel im Rhein- und 
Mainumschlag verhältnismäßig höhere Ermäßigungen gewährt wurden. 

Für die durch die sächsischen Zugeständnisse zugunsten von Aken 
oder Wallwitzhafen verloren gehenden Elbumschlagsendungen bedang 
sich die S.St.E.B.V. aus, daß ihr diese Transporte wenigstens teilweise 
auf den Strecken: Weida—Hof und Leipzig—Hof im allgemeinen mit 
regelrechten Frachtanteilen zufallen sollten. Der Verkehr zwischen 
Aken und den Strecken Hof (ausschl.)—Stegenwaldhaus und Hof (aus- 
schlieBlich)—Marktschorgast wurde damals in beiden Richtungen über 
Weida—Hof, der Verkehr zwischen Wallwitzhafen und diesen Strecken 
in beiden Richtungen über Leipzig—Hof, der Verkehr zwischen Aken und 
Wallwitzhafen und Hof-Ort in der Richtung nach Hof über Weida, in der 
Riohtung von Hof über Leipzig geleitet. | 

Diese Ermittlungen, die zugleich die Rüstungen Sachsens für die in 
Aussicht stehende Konferenz über eine neue Güterverkehrsregelung dar- 
stellten, entkräften ebenso deutlich wie die Ergebnisse der Untersuchungen 
von Aktenmaterial durch höhere Instanzen des Reichs die Anschuldigun- 
gen und Verdächtigungen über ungerechtfertigte Verkehrsableitungen 
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oder unlauteren Wettbewerb der S.St.E.B.V. Der Erfolg der S.St.E.B.V. 
beruhte lediglich auf ihrer Anpassungfähigkeit und Umsicht. Wenn es 
trotzdem vorkam, daß Transporte über die sächsischen Umschlagplätze, 
vor alleın über Riesa liefen, die eigentlich auf bedeutend kürzeren Strecken 
hätten befördert werden können, so gilt dafür das früher Gesagte. 


4. Kapitel. 


Die Grundlagen für die Tarifpolitik für den Riesaer Elb-Umschlag- 
verkehr von 1906 an. 


Nach Erledigung der Vorarbeiten fanden die beiden Konferenzen 
über die Neuregelung der Güterleitung in den deutschen Verkehren am 
20. Oktober 1924 in Halle und am 20. Januar 1905 in Berlin statt. Das 
Ergebnis für den sächsischen Elbumschlagverkehr kennzeichnet sich 
äußerlich durch Eingliederung der bisher als Sondertarifhefte erschiene- 
nen Tarifbestimmungen für den Elbumschlagverkehr in den sogenannten 
Binnengütertarif für die vollspurigen Linien, und zwar im Teil II als 
Heft 4 seit dem 1. Januar 1906, 

In den Konferenzen war Sachsen gegenüber Preußen und Bayern 
gewisse Verpflichtungen eingegangen, die sich in den Grenzen dessen 
hielten, was an Hand der Ermittlungen im vorigen Kapitel dargelegt 
worden ist. Sachsen hatte, um die Angriffe auf seine Tarifpolitik endlich 
zum Schweigen zu bringen, und im Interesse des guten Einvernehmens der 
deutschen Bundesstaaten untereinander überall ein freiwilliges Ent- 
gegenkommen gezeigt. Bei der Bearbeitung des Hefts 4 Teil II des B.G.T. 
waren deshalb in erster Linie die gegenüber Preußen und Bayern einge- 
gangenen Verpflichtungen zu berücksichtigen. Im übrigen fußten die 
neuen Bestimmungen für den Elbumschlagverkehr des Hefts 4 auf den 
bis 1905 gültigen. 

Die Bestimmungen für den Elbumschlagverkehr seit dem 1. Januar 
1906 enthalten im Abschnitt I die für Dresden und Riesa gemeinsamen 
Bestimmungen, im Abschnitt II die Ermäßigungen der Frachten und 
Nebengebühren für Dresden, im Abschnitt III diejenigen für Riesa. 

Bei der Behandlung des Tarifhefts für den Elbumschlagverkehr soll 
ebenfalls wieder nur auf die für Riesa geltenden Bestimmungen hinge- 
wiesen werden, wobei Dresden nur im Fall der Notwendigkeit — etwa 
für einen Vergleich — herangezogen wird. 


a) Allgemeines. 
Eines der für Sachsens Elbumschlagverkelir charakteristischsten 
Merkmale, die Bedingung der Erfüllung einer Mindestmenge, ohne die 
bei verschiedenen Gütern keine Rückvergütungen gewährt wurde, fiel 
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1906 sowohl für den Binnen- als auch für den direkten Verkehr weg. Die 
neuen Bestimmungen enthielten deshalb teils Frachtsätze, die bei der Ab- 
fertigung, teils solche, die nur durch Rückvergütung anzuwenden waren. 
Für die Fraohtermäßigungen des Binnenverkehrs bestand somit keine 
Veranlassung mehr, für die Linien zwischen den Umschlagplätzen und 
sächsischen Stationen mit Einschluß der Grenzstationen noch Rückver- 
gütungsätze vorzusehen. Heft 4 enthält deshalb für diesen Verkehr aus- 
nahmslos Frachtsätze, die schon bei der Abfertigung angewendet werden 
konnten. Die Ermäßigungen auf diese Weise zu gewähren, war nötig ge- 
worden, um zur Verminderung der immer mehr überhand nehmenden 
Reklamationen beizutragen. 

Das System der Rückvergütungen für den direkten Verkehr besaß 
den Vorzug, daß Änderungen der Frachten schnell und ohne Mitwirkung 
anderer Verwaltungen durchgeführt werden konnten!). So sind im Heft 4 
nicht wie ehedem ermäßigte Frachtsätze, somdern ausgerechnete Riick- 
vergütungen vorgesehen. 

Dies empfahl eich schon der Einfachheit halber. Früher mußte durch 
Abziehen des Rückvergütungssatzes von dem sächsischen Anteil die Ver- 
gütung und erst durch nochmaliges Abziehen dieser Vergütung von dem 
Frachtsatz die wirkliche Fracht ermittelt werden. Künftig brauchte nur 
die Vergütung von dem Frachtsatz des direkten Tarifs abgezogen zu 
werden. Die sächsischen Anteile waren zwar in den Anlagen zu den 
Tarifbestimmungen veröffentlicht, waren aber trotz wiederholter Ergän- 
zungen unvollständig und auch fehlerhaft. Auch insofern waren die frü- 
heren — d. h. die bis 1905 geltenden — Veröffentlichungen dieser Fracht- 
ermäßigungen ungenügend, als sie vielfach von der Leitung des Verkehrs 
abhängig waren, die Verkehrsleitung aber nicht bekannt gemacht wurde. 
Die Interessenten konnten infolgedessen bei dem früheren System ohne 
Schuld benachteiligt werden, wenn sie Jahresabschlüsse gemacht und im 
Lauf des Jahrs aus irgend einem Grunde ohne Änderung der Frachtsätze 
die sächsischen Anteile und damit auch die Vergütungen eine Herab- 
setzung erfahren hatten. Daraus entstanden die sich häufenden Rekla- 
mationen. 


b) Rückvergütungen für den Verkehr mit Bayern; 
Frachtsätze für Hof, Eger und Franzensbad. 


Nach den Vereinbarungen mit Preußen und Bayern soilten für den 
Verkehr zwischen den sächsischen Plätzen und Bayern Ermäßigungen nur 


1) Bei Fracht-Ermäßigungen in den direkten Tarifen war die 
Mitwirkung des Bestimmungstaats notwendig, da die direkten Tarife stets von 
zwei oder mehreren Staaten gemeinsam erstellt wurden. 
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insoweit gewährt werden, als der Wettbewerb der österreichischen Plätze 
dazu nötigte. Darüber hinaus nur insoweit, als im Rhein- und Main- 
umschlag für bayerische Stationen ermäßigte Sätze bestanden. Dabei 
sollte Sachsen berechtigt sein, im Wettbewerb gegen Österreich bis auf die 
bei Umschlag in Aussig erreichbaren Frachten, im Wettbewerb gegen den 
Rhein- und Mainumschlag soweit herabzugehen, daß sich für die Gesamt- 
strecke gleiche Einheiten ergaben. Es mußten demnach für den Verkehr 
mit Bayern nach der Lage der Stationen abgestufte Rückvergütungen vor- 
gesehen werden. So ergaben sich durch Erhöhung der Vergütung bei- 
spielsweise verminderte Frachten für: 


Riesa 


Fracht für 100 kg in Pfg. 


"bei in-| wogegen der 
nach bei den neuein geg 


i Artikel ei den früheren | —sführten Frachtsatz für 
Station | (bis 1905) | (von 1906 an) Aviansie betrug 
| Bestimmungen 
Fürth. .... Furniere A, 268 265 243 
Baumwolle A, 202 200 184 
Getreide Sp.-T. I 153 151 152 
| Holz Sp.-T. I 153 151 149 
| Bleche Sp.-T. II 132 130 IER 
 Harze 149 147 145 
Regen ... K Reis Sp.-T. I 179 171 155 
Furth i. W. . .' Reis Sp.-T. I 161 147 130 
Harze 147 143 105 
Zwiesel. . . .| Reis Sp.-T. I 176 166 149 
| Harze 172 162 127 
Gotteszell | Harze 198 191 144 
| 


\ 

Durch die Erhöhung der Vergütungen wurden mithin die Frachten 
für Aussig nur bei Getreide—Riesa—Fürth und zwar ganz unbedeutend 
unterboten. Im übrigen blieben die Aussiger Frachten trotz der Erhöhung 
zum größten Teil noch erheblich billiger. Den Vergütungen für Porzellan 
zur Ausfuhr von Arzberg und Selb/Plößberg nach Riesa lagen die Er- 
mäßigungen zu Grunde, die für diesen Artikel im Verkehr von jenen 
Stationen nach Mannheim gewährt wurden. Im Rhein- und Mainumschlag 
wurden die für Porzellan zur Ausfuhr von bayerischen Binnenstationen 
für den Verkehr mit Österreich vorgesehenen Frachtsätze für Eger und 
Franzensbad/Übergang berechnet. 

Die Ermäßigungen, die im Rhein- und Mainumschlag für Petroleum 
gewährt wurden, waren, nach der kilometrischen Einheit berechnet, ge- 
ringer, als diejenigen, die sich nach den in Heft 4 eingestellten Vergütun- 
gen ergaben. Porzellan und Petroleum waren die im Wettbewerb zwischen 
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den sächsischen und den Rhein- und Mainumschlagplätzen hauptsächlich 
vorkommenden Artikel. 

Für Hof, Eger und Franzensbad stellten sich die regelrechten und 
die ermäßigten Frachten für Dresden und Riesa und die Frachten für 
Aussig wie folgt: 


Für 100 Kilo in Pfennigen. 


| 


Dresden Riesa 


—— 


regelrecht ermäßigt | 


Hof. 
"UP hg cn oem aed ena 174 ' 165 || 165 | 163 | 172 
i E 150 124 142 116 | 138 
= EEN 127 | 124 21 | #116 | 131 
Ce a ee are eee ree 16 | 85 110 79 | 101 
SP. T. I oe | 93 80 88 74 92 
Sp. T. DI. | o 60 60 56 | 65 
Fette Bt... | 174 124 | 165 116 148 
Fette 10t.. | 150 80 | 142 74 105 
Harze 10t ............... i 116 80 | 110 74 97 
Petroleum 10t ........... _ = | 142 84 | 107 
Eger. 
3: U MEERES en SEE ee ee | 192 | 181 | 182 | 170 | 179 
1 EEE INNE 166 | 137 157 Ä 129 | 94 
EEGEN Lan 137 | 133 129 92 
SI ht | 127 | 96 121 90 65 
Spe 1 > EEE RIES EIERN | 102 ag 97 82 61 
Sme T Mi aan: | 68 65 65 63 43 
Fette Bt... | 192 | 2137 182 129 92 
Fette 10t................ 166 | 89 | 157 83 | 61 
Harze nn | 127 89 121 83 61 
Petroleum 10t ........... — — | 157 93 | 63 
Franzensbad. 
E SENG 187 | 177 | 177 166 | 179 
eet 161 | 134 ! 153 125 94 
E Ee 137 134 ' 130 125 | 92 
S v nee 124 93 118 87 65 
Sp. T. ent 99 86 94 80 61 
Sp. T. III 2.00.0004 67 64 64 60 43 
Fette Bt... 187 134 177 125 | 92 
Fette 10t... uau.. I 161 86 | 153 | 80 | 61 
Harze 10t ............... | 194 86 118 83 | 61 
Petroleum 10t ........... L "ée — | 153 | 93 | 63 


Es zeigt sich bei diesen Tabellen, daß in vielen Fällen die ermäßigten 
Sätze von Riesa niedriger als die regelrechten von Außig, daß aber die 
regelrechten Sätze höher als die regelrechten Außiger waren. Gemäß der 
mit Preußen und Bayern getroffenen Vereinbarung, daß durch die Fr- 
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mäßigungen für Dresden und Riesa die Frachten für Außig nicht unter- 
boten werden sollten, waren infolgedessen die folgenden Sätze in die 
neuen Bestimmungen einzustellen: 


| Dresden | Riesa 
| Hof Eger Franzensbad| Hof Eger | Franzensbad 


179 | — | 179 — 


Al ee | m | 181 | | 

Di cache 138 | 137 134 | 138 |, 129 125 
PN N en eee | = 137 | 134 | — , 129 125 
Spt. bs deine ' 101 | 96 | 9 | 101 90 87 
Sp. T. II ........ | 92 | 89 86 N 82 80 
Sp. T. II........ , = 65 e j 62 60 
Fette 5t ........ | 148 | 137 | 134. | 148 129 125 
Fette 10t....... nos, 89; 86 | 105 83 80 
Harze 10t ...... | 97 89 , 86 ` 97 83 83 
Petroleum 10t ..| — — ' — | 107 93 93 


Die schräg gedruckten Sätze waren nach Außig reguliert, die nicht 
unterstrichenen gleich den bis 1905 ermäßigten. Wo die regelrechten 
Sätze für Riesa niedriger waren als die Frachten für Außig, sind keine 
Sätze eingestellt worden. 


c) Frachtsätze für Ostsachsen. 


Was den Verkehr mit ostsächsischen Stationen anbetraf, so enthielten 
die Tarifbestimmungen Frachtsätze für die Klassen A 1 und B, die haupt- 
sächlich dem Petroleumversand der in Dresden nicht ansässigen Pure Oil 
Company dienen sollten. Diese Sätze waren durch Anstoß derienigen Be- 
träge an die Dresdener Sätze gebildet, um die im E.U.T. für Österreich die 
Sätze für Riesa höher gehalten wurden, als die für Dresden, nämlich 
35 Pfg. für 100 Kilo in der Klasse A 1 und 32 Pfg. in der Klasse B. Ihnen 
wurde Gültigkeit ohne Beschränkung auf den Verkehr mit den Seehäfen 
beigelegt. 


d) Rückvergütungen für das Gebiet des Elb- 
umschlagtarifs für Westösterreich. 


Dieser Verkehr wurde über Bodenbach/Tetschen, Moldau, Reitzen- 
hain, Johann-Georgenstadt, Klingenthal und Eger geleitet. 

Für die Übergänge Moldau und Reitzenhain enthalten die Tarifbe- 
stimmungen des Hefts 4 keine Rückvergütungsätze. Für diese Übergänge 
wurden jedoch die gleichen Vergütungen gewährt wie über Bodenbach- 
Tetschen, gleichviel, ob die Verkehrsleitung abwechselnd über Bodenbach- 
Tetschen und über Moldau oder Reitzenhain oder nur über Moldau und 
Reitzenhain stattfand. 
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e) Rückvergütungen für dasGebiet desElbumschlag- 
verkehrs für Österreich. 


Das Gebiet dieses Tarifs umfaßte Österreich ohne Ungarn, ohne 
Galizien und die Bukowina und ohne das in die Tarife für Westösterreich 
fallende Gebiet. Die Verkehrsleitung war für Riesa und Dresden gleich 
und fand über Reichenberg, Ebersbach — also über Ostsachsen — und 
Bodenbach/Tetschen statt. 

Der Verkehr zwischen Riesa und österreichischen Stationen über 
Ebersbach und Reichenberg war überdies ohne Bedeutung. Es wurden 
daher in Heft 4 für alle über Bodenbach und für die iiber Reichenberg 
leitenden Stationen die über diese Übergänge vor 1905 gewährten Ver- 
gütungen wieder eingestellt. 


f) Nebengebührentarife. 


Die Nebengebührentarife bedürfen wegen ihrer Wichtigkeit für den 
Wettbewerb Riesas einer besonderen Erwähnung. Sie waren bis 1905 eine 
zeitlang in den Hafen- und Uferordnungen erschienen, während sie ur- 
sprünglich in den Tarifbestimmungen enthalten waren, und wurden 1906 
wieder in die Tarifbestimmungen aufgenommen. Ihrem Inhalt nach ge- 
hören die Nebengebührentarife auch, soweit sie Bestimmungen für Bahn- 
güter enthalten, in den Umschlagtarif. Einer besonderen Würdigung 
bedürfen die Ladegebühren und Wägegelder. 


g) Ladegebühren und Wägegelder. 


Die Umschlaggüter wurden fast ausnahmslos unmittelbar zwischen 
Schiff und Eisenbahnwagen verladen. Das Ladegeschäft war in Riesa 
einem Unternehmer übertragen. Über Rückvergütungen des Ladeunter- 
nehmers bestanden nach den früheren Tarifbestimmungen besondere Be- 
stimmungen, wovon hier der Satz hervorzuheben ist, daß, 


. wer die festgesetzte Mindestmenge erfüllt, vom bahnseitig bestellten 
Ladeunternehmer in Riesa einen Teil der erhobenen Ladegebühren und Wige- 
gelder erstattet erhält. Die Höhe der zu erstattenden Beträge ist bei der Güter- 
verwaltung in Riesa zu erfahren. 


Jedoch schon vor dem Wegfall der Mindestmengen Ende 1905 hatte 
der Ladeunternehmer, nicht im Einklang mit diesen Bestimmungen, an die 
Firmen, die der Vereinigung der Riesaer Spediteure beigetreten waren, 
Vergütungen ohne Erfüllung von Mindestmengen und nicht nur für die 
Sendungen, die bei Erfüllung von Mindestmengen Frachtermäßigung ge- 
nossen, sondern für alle Güter in Wagenladungen mit Ausnahme von Orts- 
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gut gewährt. Bei einzelnen Gütern wurden keine Vergütungen gezahlt. 
Die tatsächlich zu zahlenden Gebühren waren die folgenden: 


a) Berggut. | für 100 kg 
für- adei a & 5.2 22 2 u ii a eee E ee 3 Pfg. 
für Wiegen. . . ; 3 ys 


(statt der tarifmaBigen Gebühr von Ae 4 Pig. für 100 ke) 


Besondere Sätze: 
1. Roheisen, Laden und Wiegen nach Österreich a ch 4 
nach dem Inland ..... 4,5, 
2. Getreide, Austragen, Sacken und Wiegen . i 6 
(deckte sich mit der tarifmäßigen Gebühr) 
3. Hafer, Austragen, Sacken und Wiegen (statt der tarifmäßigen 


Gebühr von 6 Pfg.; mit den Spediteuren vereinbart). . . Toi 
4. Getreide, Ausladen mit Trichter, Sacken und Wiegen (tarif- 

mäßige Gebühr 6 Pfg.). . . . ; 4: 3% 
5. Hafer desgl. (deckte sich mit der tarifmäßigen Gebühr). 6 „ 


6. Mais in Säcken und Leinsaat, Ausladen und Sen (tarif- 


mäßige Gebühr 6 Pfg.). . . . Pai 4,5,, 

7. Jute nach Leipzig, Triebes und Weida, 1 nur Laden ër At ab 2,5, 

8. Schafwolle nach Leipzig, nur Laden S 8 2,9, 

9. Farbhölzer, Faßhölzer, Laden und Zählen . By ae Sees, 4 „ 

10. Hölzer nach Leutzsch (b. Leipzig), Laden . ....... 2 5, 

11. Steinnüsse nach Gößnitz, Schmölln, Laden DE u, 

b) Talgut. 

In Säcken (ohne Kran durch Rutschen eingeladen) : 2,5,, 
Andere Güter (statt der tarifmäßigen Gebühren von 3 und 

MOI sc. fh se. a ode, i ode te i Se ee ee de eh I 


Ursprünglich war beabsichtigt gewesen, diese ermäßigten Sätze, je- 
doch ohne eine so weit gehende Spezialisierung, in die Tarifbestimmungen 
für 1906 aufzunehmen, so daß sie, da Mindestmengen nicht mehr gefordert 
wurden, für alle Güter ohne weiteres anzuwenden gewesen wären. Dies 
hatte indessen lebhaften Widerspruch bei den Riesaer Spediteuren hervor- 
gerufen. Sie machten geltend, daß bei Beseitigung des Schutzes, den sie 
bei dem durch die Tabelle veranschaulichten Zustand gegen den freien 
Wettbewerb genossen, notwendig ein Herabgehen der Speditionsgebiihren 
eintreten müsse, so daß dadurch die Heranziehung neuen, — zunächst nur 
mit Mühe und Geldopfern zu gewinnenden Verkehrs — nicht mehr lohnend 
erschiene. Die größeren Firmen würden sich dann zumeist von dem reinen 
Umschlaggeschäft zurückziehen und dieses kleineren Geschäftsleuten über- 
lassen, die sich mit den denkbar niedrigsten Gebühren begnügten, für die 
Gewinnung neuen Verkehrs aber nichts tun würden. Es würden damit 
die Zustände eintreten, unter denen — damals gerade — der Verkehr in 
Dresden zu leiden hatte. Außerdem besteht die Gefahr, daß sowohl die 
Hamburger Speditionsfirmen, wie dieienigen, denen die mittelelbischen 
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Umschlagplatze gehören, in Riesa Zweigniederlassungen errichten würden. 
Es verlautete sogar, daß der Wallwitzhafener Speditionsverein beabsich- 
tige, dies alsbald nach Eintritt der Neuordnung der Güterleitung in Riesa 
zu tun. In beiden Fällen werde die S.St.E.B. nur Nachteil haben. Werde 
durch Zweigniederlassungen der Hamburger Spediteure die Tätigkeit 
der jetzt in Riesa angesessenen Firmen ausgeschaltet, so werde der 
Verkehr, der nicht notwendig über Riesa geleitet zu werden brauchte, 
diesem Platz teilweise verloren gehen. Der Wallwitzhafener Speditions- 
verein wolle dagegen durch die Errichtung einer Zweigniederlassung in 
Riesa nur das von ihm schon lange verfolgte Ziel erreichen, die Riesaer 
Firmen zu einer gebietlichen Teilung des Verkehrs zu zwingen. Es sei 
unbillig, wenn den Firmen, die den Umschlag an den mittelelbischen 
Plätzen betreiben, die Möglichkeit gegeben werde, sich in Riesa festzu- 
setzen, während den Riesaer Firmen die Errichtung von Zweignieder- 
lassungen in den in Privatbesitz stehenden mittelelbischen Plätzen ver- 
schlossen sei. 

Diese Ausführungen mußten als berechtigt anerkannt werden. Daß 
an und für sich für die Entwicklung des Verkehrs in Riesa die Eröffnung 
des freien Wettbewerbs und die damit eintretende Verbilligung der Um- 
schlagkosten in manchen Beziehungen von Vorteil gewesen sein würde, 
lag zwar auf der Hand. Es war indessen zu befürchten, daß die Nachteile 
größer gewesen wären, die der Verkehr hätte erleiden müssen, wenn das 
Interesse der großen Speditionsfirmen an der Erwerbung neuen Verkehrs 
wesentlich abgeschwächt worden wäre. 

Es erscheint somit bei dieser Sachlage geraten, die Vorzugstellung, 
die die Riesaer Spediteure genossen, aufrecht zu erhalten. Da jedoch 
die Gewährung von nicht veröffentlichten Rückvergütungen den allgemei- 
nen Tarifgrundsätzen nicht entsprach, mußte eine Form gefunden werden, 
durch die dieser Widerstreit beseitigt wurde. 

Die S.St.E.B.V. fand hier eine geschickte Lisung. Die Ladeunter- 
nehmung in Riesa wurde einem Konsortium übertragen, in das außer dem 
bisherigen Unternehmer die Mitglieder der Spediteurvereinigung als stille 
Gesellschafter eintraten. Die S.St.E.B.V. erhob die tarifmäßigen Gebühren 
und überwies sie dem Konsortium. Der bisherige Unternehmer, dem die 
Ausführung des Ladegeschäfts verblieb und der auch der S.St.E.B.V. gegen- 
über als alleiniger Vertreter des Konsortiums zu gelten hatte, bezag seine 
bisherigen Gebühren. Der Rest floß den übrigen Mitgliedern des Kon- 
sortiums zu, in deren Geschäftsbüchern er nicht als Rückvergütung, son- 
dern als Geschäftsgewinn aus der Ladeunternehmung erschien. Sowohl 
der bisherige Ladeunternehmer, wie die Mitglieder der Spediteurvereini- 
gung erklärten sich mit dieser Regelung einverstanden. Mit den Ver- 
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pflichtungen, die Sachsen gegen Preußen und Bayern übernommen hatte, 
stand diese Regelung jedenfalls nicht in Widerspruch. 

So wesentlich zum Teil die Zugeständnisse Sachsens in seinem 
Elbumschlagverkehr bei der Neuregelung der deutschen Güterver- 
kehre an seine Nachbarn auch gewesen sind, so war doch seit 1906 
gleichsam eine gemeinsame und einheitliche Aktionsbasis geschaffen, auf 
der jeder der drei Staaten Sachsen, Preußen und Bayern ein festumgrenztes 
Gebiet besaß. Außerdem durfte Sachsen hoffen, daß das, was ihm im Elb- 
umschlagverkehr verloren ging, auf anderen Durchganglinien wieder zu- 
gute kam. War somit für die Eisenbahnen der drei Staaten vorläufig eine 
Einigung erzielt, so fiel damit gleichzeitig für die private Konkurrenz 
Riesas jede Handhabe zu weiteren Verdächtigungen und Angriffen weg. 
Sachsen hielt sich denn auch in Zukunft gewissenhaft an seine Verpflich- 
tungen. Spätere Tarifkämpfe der Staaten, wie beispielsweise der Kampf 
um die Porzellantransporte aus Oberfranken und Thüringen im Jahr 1913 
wurden durch Preußen und Bayern, nicht durch Sachsen hervorgerufen. 
Dies leuchtet schon ein, wenn man sich den Charakter der Vereinbarungen 
über die Neuregelung des Güterverkehrs näher betrachtet. Sachsen 
konnte, wie seither, seine Tarife erst feststellen, wenn die beiden anderen 
Staaten ihre Bestimmungen getroffen hatten. Nach wie vor mußte es 
sich nach Preußen und Bayern richten. 

(Schluß folgt.) 


Die Eisenbahntarife außerdeutscher Länder im Dienst der 
nationalen Volkswirtschaft. 


Eine Zusammenstellung von Reichsbahnrat Dr. Woltering. 


(Schluß.) !) 


VI. Italien. 


In Italien herrscht das Staatsbahnsystem, das vermöge des direkten 
Staatseinflusses auf die Tarifgestaltung und in Erfüllung der allgemeinen 
Staatsaufgaben von sich aus zur volkswirtschaftlichen Tarifhandhabung 
in höherem Grade hinneigt als das Privatbahnsystem. Im Herbst 1922 
übernahm die faszistische Regierung wie im gesamten Staatswesen so 
auch im Eisenbahnwesen die Oberleitung. Unter Beseitigung der meisten 
kollegialen und beratenden Stellen wurde einem außerordentlichen Kom- 
missar die Verwaltung der Eisenbahnen übertragen. Seine Aufgabe war 
die Wiederherstellung eines wirtschaftlichen und im Haushalt ausgegliche- 
nen Betriebs. Die Einstellung der italienischen Staatsbahnen in den 
Dienst der nationalen Volkswirtschaft kommt in der Hauptsache in der 
tarifarischen Begünstigung der Ausfuhr der italienischen landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse zum Ausdruck. Zur Begünstigung der Einfuhr von 
Rohstoffen über See zur Verarbeitung im Inland besteht bei den kurzen 
Entfernungen von den Seehäfen zu den Fabrikorten in Italien kein Be- 
dürfnis. Dementsprechend sind abgesehen von Holz Einfuhrbegünstigun- 
gen nicht vorhanden; für Holz besteht ein Ausnahmetarif, gültig nach 
allen Stationsorten mit Holzstoff- oder Papierfabrikation. Außerdem be- 
stehen noch für eine Reihe von Artikeln besondere Ermäßigungen, die 
teils der Hebung des inländischen Verbrauchs, teils auch der Hebung 
der inländischen Erzeugung und damit der Ermöglichung der Ausfuhr 
dienen. Für 49 verschiedene Warengattungen bestehen allgemein Tarif- 
begünstigungen im Dienst der italienischen Volkswirtschaft; das Aus- 
maß der Frachtermäßigungen in Prozenten bewegt sich zwischen 5,4 % 
und 48,5 % auf 600 km Entfernung berechnet. Beachtenswert ist, daß für 


1) Vgi. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 21 ff. 
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Wein Frachtermäßigungen von 30—50 % bestehen. (Kgl. Dekret vom 
23. 5. 24 und Min. Dekret vom 9. 6. 1924.) Diese Bestimmung ist im Hin- 
blick auf den Umfang und die Wichtigkeit der Weinerzeugung für Italien 
von besonderer Bedeutung. 

Sehr umfangreich sind ferner die Ermäßigungen, die von Italien 
zur Hebung und Erhaltung des Verkehrs in Triest gegeben werden. Die 
Höhe der Ermäßigung wird von den Wettbewerbsätzen mit den deutschen 
Seehäfen beeinflußt. Sind somit die Triester Frachtsätze auch in- erster 
Linie vom Wettbewerb diktiert, so wirken sie doch volkswirtschaftlich 
zugunsten des Triester Hafens und auf diese Weise indirekt zugunsten der 
italienischen Handels- und Verkehrstreibenden. Die für Triest über Salz- 
burg-Tarvis gegebenen Ermäßigungen sollen auch für Venedig in der 
Weise gewährt werden, daß die Frachten ab Venedig über den Brenner 
auf Rechnung der italienischen Staatsbahnen für ein bestimmtes deutsches 
Gebiet mit den Frachten ab Triest gleichgehalten werden. Zurzeit be- 
tragen die auf den Strecken Salzburg—Triest, Summerau— Triest usw. 
gewährten Ermäßigungen bis zu 70 % der regelrechten Frachten. 


VII. Spanien. 


Das „Regimen ferroviario“-Dekret vom 12. 7, 1924 enthält Bestimmungen 
über die Volkswirtschaft und die Eisenbahntarife, die später mitgeteilt werden 
sollen. 

VIII. Schweiz. 

Am 16. Juni 1921 brachte die schweizerische Regierung einen Gesetzent- 
wurf!) heraus, der nach dem ausdrücklichen Wortlaut darauf abzielte, die 
Staatsbahn unter WahrungderInteressendernationalen 
Volkswirtschaft nach kaufmännischen Grundsätzen zu verwalten 
und zu betreiben (Art. 1 [1]). Auch hier tritt deutlich jene vielfach an- 
gestrebte Mischung zwischen kaufmännischen und volkswirtschaftlichen 
Zielen zutage, die im Einzelfall oft schwer miteinander in -Einklang zu 
bringen sein mögen, von denen aber keines auf die Dauer zurückstehen 
kann, soll nicht das Gesamtunternehmen empfindlichen Schaden leiden. 
Das Gesetz trat erst nach 2% Jahren, nämlich am 1. Januar 1924 in Kraft. 
Der Bundesrat übt danach die Oberaufsicht über die schweizerischen 
Staatsbahnen aus. Er kann die ihm im Interesse des Landes gutscheinen- 
den Weisungen erteilen (Art. 6). Übersteigt der Gewinn der Staatsbahn 
5 Jahre lang 8% der Einnahmen, so sind Verkehrserleichterungen durch- 
zuführen (Art. 30 [4]). 

Über die schweizerische Tarifpolitik auf volkswirtschaftlichem Gebiete 
ist folgendes auszuführen: 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1921, S. 1152 ff, 
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Schon im Herbst 1920 waren zur Hebung der Wirtschaft die meisten 
vorübergehend im Krieg aufgehobenen Ausnahmetarife wieder einge- 
führt worden. Besondere Tarifmaßnahmen wurden stets eingeführt, wenn 
mit einiger Sicherheit eine Hebung des betreffenden Industrie- oder Ge- 
werbezweigs und eine Verkehrsvermehrung zu erwarten war, z.B. durch 
Ausfuhrtarife. Es ist dadurch der Bundesbahn möglich, von Fall zu Fall 
gerade den Industrien zu helfen, die in der Konkurrenz mit dem Ausland 
einen besonders schweren Kampf führen. 

Während die Grundlagen des Tarifs vom 1. Mai 1903 noch einheit- 
liche Streckenfrachten vorsehen, bringt der Tarif vom 1. August 1920 aus 
volkswirtschaftlichen Gründen Streckenfrachten mit verschiedenen, für 
größere Entfernungen fallenden Einheiten, und zwar: 


I. Stufe ` . ei ees 1—100 km, 
II: -z 2-2 & & 4 & 2 & 101—200 ,„ 
IIl. „ rennen. 201—300 „ 
IV. ,„ b ap od .. . . von 301 „an. 


Sodann sieht die Gütereinteilung für zahlreiche Waren allgemeine 
Frachtvergünstigungen durch entsprechend niedrigere Einreihung vor, 
z. B. Obst Sp. 7 II, Holz (auch Schnittware) Sp. 7 III und für andere im 
Fall der Ausfuhr. | 

In 29 Ausnahmetarifen betragen die Ermäßigungen 20—40 % gegen- 
über den Normaltarifen. 

Weiter bestehen Ermäßigungen für einzelne Verkehrsbeziehungen 
und solche zugunsten der Volkswirtschaft bestimmter Landesteile, z. B. 
für den Kanton Tessin für den Verkehr mit Italien und für gewisse Sta- 
tionen (La Plaine, Satigny, Vernier-Meyrin) im Kanton Genf. Die Tarife 
weichen zugunsten bestimmter Industrien zur Hebung der Absatzmöglich- 
keit durch Einführung ermäßigter Frachtsätze gegenüber den Normal- 
klassen bis zu 30 % ab. Hier sind zu nennen Begünstigungen für: kon- 
densierte Milch, sterilisierte, flüssige Milch, Natron, phosphorsaures, Leim, 
Knochenfett, Salzsole, Roheisen, Schokolade, Kakaopulver, Glaswaren 
usw., Talkstein, gemahlen, Gasreinigungsmasse, Zement, Kalk und Gips. 

Beachtenswert ist in diesem Zusammenhang, daß sich in den Proto- 
kollen der Kommerziellen Konferenz der schweizerischen Transportunter- 
nehmungen und der Verkehrsinteressenten aus den Jahren 1922 und 1923 
an mehreren Stellen lange Ausführungen befinden, die eine rein volks- 
wirtschaftliche Gestaltung von Ausnahmetarifen betreffen. Im Ergebnis 
zeigt sich dort, daß derartige Ausnahmetarife aus Rücksichten für die In- 
dustrie des Landes in großem Umfang zustande gekommen sind. Erwähnt 
seien als Beispiele hieraus: der Nachtragstarif fiir Rundholz der Be- 
kanntmachung Nr. 395 des Eisenbahnamtsblattes vom 10. 3. 1922; für 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. oD) 
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Schnittholz in Nr. 532 des Blatts vom 14. 6. 1922 und für Roheisen in 
Nr. 818 vom 13. 9. 22. Ähnliche Maßnahmen wurden laut der erwähnten 
Protokolle für Kartoffeln, Papierholz, Brennholz, Holzabfallspäne, Torf, 
Torfstreu, Torfmull, Torfmehl, Linoleum, sämtlich schweizerischer Her- 
kunft, ebenso Ferrolegierungen schweizerischer Herstellung aus Gründen 
der Volkswirtschaft getroffen. 


IX. Österreich. 


Die österreichische Bundesbahn ist wegen der geographischen Lage 
des Landes in der Mitte von Europa von jeher und auch jetzt noch darauf 
angewiesen, den Durchgangverkehr zu pflegen. Die Unterstützung die- 
ses Verkehrs dient zwar in erster Linie dem Interesse der österreichischen 
Bundesbahnen in finanzieller Hinsicht, ist aber auch volkswirtschaftlich 
von der größten Bedeutung, weil die mit der Warenbeförderung zusam- 
menhängende Tätigkeit der Agenten, Spediteure, Kaufleute und nament- 
lich Banken für die österreichische Volkswirtschaft hervorragend wich- 
tig ist. 

Für die österreichische Eisenbahntarifpolitik ist das neue öster- 
reichische Bundesgesetz vom 19. Juli 19231) über die Bildung eines Wirt- 
schaftskörpers Österreichische Bundesbahnen maßgebend. Die Unter- 
nehmung Österreichische Bundesbahnen ist nach diesem Gesetz eine 
juristische Person und als Kaufmann handelsgerichtlich eingetragen ($ 1); 
sie ist die treuhändige Verwalterin des Bundesvermögens (§ 2 [1]). 

Könnte man hiernach annehmen, daß die Bundesbahnen in erster 
Linie kaufmännisch, d. h. privatwirtschaftlich ihre Tarifpolitik zu betrei- 
ben hätten, so ist doch aus dem folgenden zu ersehen, daß auch das volks- 
wirtschaftliche Interesse in der Betriebführung der österreichischen Bun- 
desbahnen nicht zurückgestellt worden ist. Eine Verwaltungskommission 
(§ 10 [1]) hat nämlich das Recht der Überwachung der Geschäftsführung 
„beigleichzeitigerWahrungallgemeinerInteressen“ 
erhalten. Der Kommission steht die Beschlußfassung über Änderung der 
Tarifbestimmungen zu ($ 12 [1] d). Von besonderer Bedeutung ist, daß 
wichtige Tarifänderungen der vorherigen Genehmigung der Bundesregie- 
rung bedürfen, welche die Verwaltungskommission zu gutachtlicher 
Äußerung auffordert (§ 14 [2 bis 3]). Die Bundesregierung kann übri- 
gens auch selbst Tarifänderungen von den Bundesbahnen fordern 
(§ 14 [6]). Es ergibt sich hiernach ein starker staatlich-volkswirtschaft- 
licher Einfluß der Bundesregierung auf die im übrigen selbständige und 
kaufmännisch zu betreibende Bundesbahnverwaltung. Diese Mischung ist, 
wie wiederholt ausgeführt, richtig und unerläßlich. Die österreichischen 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 1078, 1924 S. 224. 
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Bundesbahnen sind mit dem Zeitpunkt, zu dem der Artikel 312 des 
Vertrags von St. Germain, der Österreich die Verpflichtung der Ge- 
bührengleichstellung für Güter der verbündeten und assoziierten Mächte 
mit gleichartigen Inlandgütern bei gleichen Beförderungsverhältnissen 
auferlegte, erlosch, sofort in eine wirksame Tarifpolitik zugunsten 
der einheimischen Produktion eingetreten. Am 1. Januar 
1924 ist der neue Gütertarif der österreichischen Bundesbahnen, der eine 
vollständige Umwälzung des bisherigen Systems brachte, in Kraft ge- 
treten. An Stelle der bisherigen Wertklassifikation trat — ähnlich wie 
im Deutschen Reich — eine Kombination zwischen Wert- und Raumsystem. 
Die österreichischen Bundesbahnen waren bestrebt, jedes einzelne Gut in 
die Güterklassifikation nach Verhältnis von Fracht und Preis sowie nach 
den seit dem Krieg wesentlich geänderten Produktions- und Absatzver- 
hältnissen neu einzureihen. Rund 42 % der vorhandenen Artikel wurden 
in niedrigere Klassen eingereiht, vor allem die von der österreichischen 
Industrie benötigten, vielfach nur aus dem Ausland beziehbaren Roh- 
stoffe. Trotz des Umstands, daß das österreichische Eisenbahnnetz etwa 
auf ein Viertel seines früheren Umfangs zusammengeschrumpft ist und 
daß sich durch Wegfall der früheren Hauptexportartikel wie galizisches 
und böhmisches Holz, Kohle, Zucker, Petroleum, Kaolin und Ton die Ver- 
hältnisse von Grund auf geändert haben, ist doch in weitgehender Weise 
einerseits den Interessen der Kleinverfrachter durch Einführung von 
5 t-Wagenladungssätzen, anderseits den Anträgen, Vorstellungen und 
Wünschen der Industrie, des Handels und der Verbraucher Rechnung ge- 
tragen worden. x 

Besonders tritt in dem neuen Lokaltarif die große Anzahl der Ar- 
tikeltarife, d. h. Ausnahmetarife, in die Erscheinung, und zwar gelten 
sechs Artikeltarife von und nach allen Stationen. Die übrigen Artikel- 
tarife gelten entweder von bestimmten Stationen, wo sich die Erzeu- 
gungstätten der betreffenden Artikel befinden, oder nach bestimmten 
Stationen, wo sich die Verarbeitungstätten der eingeführten Rohstoffe 
befinden. Es wurde auch in den Fachblättern anerkannt, daß den öster- 
reichischen Bundesbahnen im großen und ganzen besonders durch die 
getroffenen Spezialmaßnahmen die Verschmelzung der eisenbahnkom- 
merziellen und fiskalischen Interessen mit jenen der einheimischen 
Volkswirtschaft gelungen ist. 

Außerdem möchte noch erwähnt werden, daß die österreichischen 
Bundesbahnen bestrebt waren, durch Einführung besonders billiger 
Sondertarife — mit bis zu einen Drittel ermäßigten Frachtsätzen — der 
exzentrischen Lage von Tirol und Vorarlberg Rechnung zu tragen, um 


diese Bundesstaaten den übrigen Landesteilen, namentlich dem Haupt- 
22* 
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punkt Wien, näher zu bringen. Da die österreichischen Bundesbahnen von 
jeher ihren langen Arlbergweg zur Aufnahme des Wettbewerbs mit 
den deutschen und italienischen Strecken tarifarisch begünstigt haben, mag 
allerdings die vorerwähnte besonders weitgehende Ermäßigung nicht nur 
auf volkswirtschaftliche, sondern auch auf kaufmännische Interessen zurück- 
zuführen sein. 

Export- (Ausfuhr-) tarife, die aus den bereits erwähnten 
Gründen eine bedeutende Einschränkung erfahren haben, bestehen in der 
Hauptsache nur mehr für Ackergeräte, Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waren, landwirtschaftliche Maschinen, landwirtschaftliche Geräte, wie 
Gabeln, Sensen, Sicheln usw. Österreich ist vor allem bestrebt, diesen Er- 
zeugnissen im Wettbewerb gegen deutsche und tschechoslowakische 
Waren gleicher Art in den Balkanländern Eingang zu verschaffen. 

Die Ausnahmetarife finden ohne Rücksicht auf die Herkunft der Sen- 
dung und ohne Unterschied, ob diese in einer inländischen oder ausländi- 
schen Station zur Auflieferung gebracht werden, Anwendung. Somit gel- 
ten sie auch für den Transitverkehr, jedoch soweit Ausfuhrtarife von be- 
stimmten Stationen gelten, nur ab den im Ausfuhrtarif genannten bestimm- 


ten Stationen. 

Eine neue Mitteilung gibt die Richtlinien der österreichischen Tarif- 
politik unter besonderer Betonung des kaufmännischen 
Gesichtspunkts folgendermaßen wieder: 

Die Osterreichischen Bundesbahnen seien auf Grund des § 2 Abs. 3 des Ge- 
setzes vom 19. 7. 1923, welcher lautet: 

„Die Gebarung der Österreichischen Bundesbahnen ist bei Wahrung und 
Sicherung der allgemeinen Interessen nach kaufmännischen Grundsätzen zu 
führen“. 

nicht verpflichtet, durch besondere Tarifmaßnahmen Industrie und Handel zu 
fördern oder den Export zu begünstigen. Sie hätten vielmehr gegenüber den 
vielen Forderungen von Industrie und Handel auf Ermäßigung der Frachttarife 
den Standpunkt zu betonen, daß sie ein aus dem Staatsbetrieb losgelöstes, selbstän- 
diges Unternehmen seien und ihre Tarife eo einrichten müßten, daß ihre Ein- 
nahmen mindestens zur Deckung der Selbstkosten des Unternehmens ausreichten. 
Die den Bundesbahnen gesetzlich auferlegte Verpflichtung zur Wahrungder 
öffentlichenInteressensei von den Österreichischen Bundesbahnen dahin 
zu deuten, daß sie nicht Tarife einführen dürften, deren Höhe über das tatsäch- 
liche Bedürfnis der Eisenbahnen hinausgehe. Wenn trotzdem im 
Ciütertarif der österreichischen Bahnen eine ganze Anzahl von Ausnahmetarifen 
hestiinden, so seien diese damit begründet, daß 
a) entweder das Gut durch die normale Fracht eo verteuert werden würde, daß 
eine Beförderung auf den österreichischen Bahnen überhaupt unmöglich 
werden würde, 
b) oder die Gütertransporte andere billigere Befirderungegclegenheiten suchen 
müßten, wie fremde Eisenbahnen, Wasserweze, Autolinien oder Fuhrwerke 
(reine Wettbewerbstarife), 
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c) die Herstellung von im In- und Auslande wettbewerbsfähigen Erzeugnissen 
deswegen begünstigt werden müsse, um die für die Herstellung der Erzeug- 
nisse erforderlichen Rohmaterialien den Bahnen zum Transport zu erhalten 
Tatsächlich könne sowohl bei der Eirklassifizierung der einzelnen Güterarten 
in die allgemeinen Klassen und in die Spezialtarife, als auch bei allen in 
Kraft stehenden österreichischen Artikel- und Ausfuhrtarifen, wenn es 
verlangt werde, der Nachweis gebracht werden, daß einer der oben 
angeführten Gründe für die vorzugsweise tarifliche Behandlung der Güter 
maßgebend gewesen sei. 


Soweit der Inhalt der erwähnten Mitteilung. Es ist dazu zu be- 
merken, daß die Richtlinien bei einem bis vor kurzem staatlichen, jetzt 
plötzlich kaufmännischen Unternehmen eine leichte Übertreibung des 
Bestrebens enthalten dürften, sich unter allen Umständen kaufmännisch 
zu betätigen. Die wiedergegebene Auslegung des Gesetzeswortes: „bei 
Wahrung und Sicherung der allgemeinen Interessen“ in enger Beschrän- 
kung auf das Bedürfnis der Eisenbahnen erscheint nicht zutreffend. Auch 
ist die gegebene Begründung der Ausnahmetarife recht dehnbar. Jeden- 
falls wird durch die zitierten Grundsätze den Österreichischen Bundes- 
bahnen ein Mittel gegeben, um zuweit gehende Forderungen des Handels 
und der Industrie auf Frachtermäßigungen, welche die finanziellen Erfolge 
der Bahnen zu Sehr beeinträchtigen würden, bequem abweisen zu können. 
Vor allem darf gegenüber jenen Richtlinien der Bahnen nicht übersehen 
werden, daß die Bundesregierung durch die eingangs dargelegten Be- 
stimmungen des $ 14 des Gesetzes vom 19. 7. 23 weitgehende Vollmachten 
für das Gebiet des Tarifwesens der österreichischen Bundesbahnen er- 
halten hat und dadurch in die Lage versetzt worden ist, den der Regierung 
besonders naheliegenden gemeinwirtschaftlichen Interessen auch in den 
Eisenbahntarifen den erforderlichen Schutz und Nachdruck zu sichern. 

Zu erwähnen ist schließlich, daß der Präsident der Verwaltungs- 
kommission, der, wie schon bemerkt, die Überwachung der Bundesbahn- 
geschäftsführung bei gleichzeitiger Wahrung allgemeiner Interessen zu- 
steht, kürzlich öffentliche Erklärungen zu der Finanzwirtschaft der Bun- 
desbahnen abgegeben hat. Hierbei hat er zunächst die Pflicht der Bahnen 
zur kaufmännischen Geschäftsgebarung hervorgehoben und dann hinsicht- 
lich der Tarife ausgeführt, daß die Bundesbahnen auf möglichste 
Schonung derheimischen Industrie und Förderung des 
Exports bedacht sein würden und daß die Tarife nicht mehr 
wie bisher einfach linear hinaufgesetz würden, sondern auf einem neuen, 
mit den berufenen Interessenten vorberatenen ver- 
besserten Tarifschema fußten. 

Nach alledem kann wohl die Rede davon sein, daß die Österreichi- 
schen Bundesbahnen nicht lediglich privatkapitalistisch betrieben werden 
können, vielmehr haben sich Gründe und Tatsachen dafür gezeigt, daß 
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auch in Österreich die volkswirtschaftlichen Interessen in der Eisenbahn- 
tarifpolitik zu ihrem Rechte kommen müssen. 


X. Ungarn. 


Der neue ungarische Reformtarif vom 1. April 1924 ist ein Staffel- 
tarif und verbilligt daher die Transporte auf weiten Entfernungen, eine 
Eigenschaft des Tarifs, die in volkswirtschaftlichen Tendenzen eine Er- 
klärung finden kann. Die billigste Klasse 18 des Tarifs deckt nicht einmal 
die Selbtkosten der Eisenbahn. Man schonte diese Klasse, um nicht eine 
starke Verteuerung der Erzeugung herbeizuführen. In einem Anhang zu 
dem Reformtarif werden eine Anzahl von Frachtbegünstigungen für In- 
dustriezwecke gewährt. 

In der Giitereinstellung gilt noch der österreichisch-ungarisch- 
bosnisch-herzegowinische Eisenbahngütertarif Teil I B. Dem Bedürfnis 
nach besonderer Ausgestaltung des Tarifs trägt der Lokaltarif Teil II 
vom 20. November 1922 Rechnung. Neben den normalen Klassen E, I, 
II, A, B, C, Sw. T. 1, 2 und 3 bestehen 14 Ausnahmetarife. 

Besondere Ausfuhrermäßigungen in Form von Deklassifizierung 
oder durch Ausnahmetarife enthält der ungarische Binnengütertarif nicht; 
dagegen bedürfen die neu eingeführten ungarisch-adriatischen Tarife (mit 
Triest und Fiume) besonderer Erwähnung, da sie ein Schulbeispiel dafür 
sind, wie Eisenbahnen in den Dienst der allgemeinen Volkswirtschaft ge- 
stellt werden. 

Diese Tarife geben Vergünstigungen für: 

Möbel, Friesbrettchen, Leisten, Zucker, Moorhisebesen, Kupferwaren, 
Eisen- und Stahlwaren, landwirtschaftliche Maschinen, Asbestwaren, 
Malz, Biskuit, Keks, Schokolade, Schokoladewaren, Jutegarne, Jutegewebe, 
Dachpappe, Mineralwasser, Farben, Schnittholz, Knochenmehl u. a. zur 
Ausfuhr, rohe Häute, Rohbaumwolle, Rohjute, Rohpetroleum, Mineral- 
öle, Quebrachoholzextrakt, Reis, Roheisen, Alteisen usw. zur Einfuhr. 

Die Ermäßigung der Frachtsätze beträgt für die ungarischen 
Strecken 30—35%, für die südslavischen 30%, für die italienischen bis zu 
50% der normalen Tarifierung. 

Der eingangs erwähnte, am 1. Juli 1924 in Kraft getretene, neue un- 
garische Tarif bringt in dieser Hinsicht keine wesentlchen Änderungen 
der ungarischen Eisenbahntarifpolitik; er sieht im Gegenteil weitere Aus- 
fuhrermäßigungen im Wege der Detarifierung neu vor. Seine Tendenz 
auf diesem Gebiete zeigen die Mitteilungen des Wiener Allgemeinen Tarif- 
anzeigers in Nr. 37/1923: „Güter, deren Ausfuhr für ungarische Volkswirt- 
schaft von wirtschaftlicher Bedeutung ist, sind um eine, manchmal zwei 
Klassen niedriger eingereiht als jene für den Binnenverkehr und für die 
Einfuhr.“ 
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XI. Tschechoslowakeit). 


Die tschechoslowakischen Staatsbahnen haben im Jahr 1921 einen 
Lokalgütertarif herausgegeben, dessen wichtigste Neuerung die Einbe- 
ziehung der slowakischen Staatsbahnen in das einheitliche Netz der 
(schechoslowakischen Staatsbahnen darstellt. Bisher galten in der Slo- 
wakei die Tarife der ehemaligen ungarischen Bahnen, die Frachtsatz- 
bildung erfolgte durch Zusammenstoß der Frachtsätze der tschechischen 
und der slowakischen Bahnen, so daß die Frachtsätze mangels Durchrech- 
nung zu hoch waren, was einer wirtschaftlichen Trennung der beiden 
Länder gleichkam und für Handel und Industrie überaus nachteilig wirken 
mußte. Infolge der Länge des tschechoslowakischen Staatsgebildes im Ver- 
gleich zu der verhältnismäßig geringen Breite desselben war im Inter- 
esse der nationalen Volkswirtschaft ein stark gestaffelter, also auf große 
Entfernungen billiger Tarif zu schaffen, damit die Märkte des Landes 
nicht dem Wettbewerb der ausländischen Nachbarmärkte unterlägen. Die 
Befürchtung von Frachtausnahmefällen infolge Durchrechnung und Staf- 
felung der Tarife konnte sich, gegenüber dem energisch geäußerten 
Wunsch vieler Wirtschaftskreise auf Staffeltarifgewährung, nicht durch- 
setzen. Vielmehr nahm der Staat auf Handel und Industrie dadurch Rück- 
sicht, daß er den neuen Tarif, unbekiimmert um Einnahmeausfälle, auf der 
Grundlage der Staffelung und Durchrechnung aufbaute. 

Beim tschechoslowakischen Eisenbahnministerium ist auf Grund der 
Verordnung vom 27. 1. 1921 ein tschechoslowakischer Zentraleisenbahnrat 
gebildet worden. Dieser nimmt als Beirat des Ministeriums in erster Linie 
die volkswirtschaftlichen Interessen des Landes im Eisenbahnwesen wahr. 
Dies ergibt sich deutlich aus seinem im $ 3 der Verordnung unschriebenen 
Wirkungskreis wie folgt: 

„Der Tschechoslowakische Zentraleisenbahnrat ist berufen, in all- 
gemeinen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens, soweit sie Interessen des 
Handels, der Industrie, des Bergbaus, des Gewerbes, der Land- oder Forst- 
wirtschaft und während der Dauer der heutigen außergewöhnlichen Ver- 
hältmisse auch der Verpflegung der Bevölkerung berühren, dem Eisenbahn- 
ministerium Gutachten abzugeben und Anfragen und Anträge zu stellen. 

Von den im vorstehenden Absatz angeführten Angelegenheiten sind 


daher dem tschechoslowakischen Zentraleisenbahnrat — mit Ausnahme 
der eine unaufschiebbare Entscheidung erheischenden Fälle — insbeson- 


dere folgende zur Begutachtung vorzulegen: 
1. die allgemeine Organisation der Eisenbahnen; 
2. die Grundzüge der Fahrordnungen; 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 81. 
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3. die Grundsätze und Richtlinien für das Tarifwesen der tschecho- 
slowakischen Bahnen; 

4. wesentliche Änderungen der reglementarischen Bestimmungen 
und der allgemeinen Tarifbestimmungen, insoweit dieselben nicht 
lediglich vorübergehende und Ausnahmeverhältnisse betreffen; 

5. das Programm des Baues neuer Bahnen.“ 

Die Tarifpolitik der tschechoslowakischen Staatseisenbahnen, über 
die im Verfassungsgesetz und in der Verfassungsurkunde vom 29. Fe- 
bruar 1920 nichts besonderes gesagt ist, wurde bisher im allgemeinen noch 
nach dem vormaligen österreichischen Organisationsstatut für die staat- 
liche Eisenbahnverwaltung in den im Reichsrat vertretenen Königreichen 
und Ländern vom 19. Januar 1896 und nach dem für den Amtsbereich der 
vorm. K. K. Staatsbahnen in Geltung gewesenen Zirkularerlasse vom 
15. 7. 1911 geführt. In diesen Unterlagen ist bezüglich der Tarifpolitik 
an verschiedenen Stellen von öffentlichen Rücksichten, wohltätigen 
Zwecken und von Interessen volkswirtschaftlicher Natur die Rede. 

Durch ein Gesetz vom Jahre 1922 wurde bestimmt, daß eine Reihe 
von Betrieben, Anstalten und Einrichtungen des Staats, die nicht über- 
wiegend Verwaltungszwecken dienen, nach kaufmännischen Grundsätzen 
verwaltet werden sollen. Erst im Oktober 1924 ist die Durchführungs-- 
bestimmung zu diesem Gesetz erschienen, die zunächst alle in Frage 
kommenden Betriebe aufzählt.e Zu ihnen gehören unter anderem die 
Staatsbahnen. Diese Unternehmungen sind so zu verwalten, daß sie unter 
möglichst vollkommener Erfüllung ihrer volkswirtschaftlichen Aufgabe 
und unter Beachtung der allgemeinen öffentlichen Interessen nach Jen 
Grundsätzen eines ordentlichen Kaufmanns geführt werden. Sie haben 
insbesondere alle Ausgaben einschließlich der angemessenen Verzinsung 
des investierten Kapitals aus den aus ihrer Unternehmertätigkeit fließen- 
den Einnahmen zu decken. Nur wenn es wichtige Staatsinteressen erfor- 
dern, kann die Regierung Ausnahmen bewilligen. 

Durch diese Maßnahmen werden die tschechoslowakischen Staats- 
bahnen auf eine kaufmännische Basis gestellt. 

Die Neuorganisierung, die nach der besprochenen Verordnung am 
1. Januar 1925 Platz greifen wird, soll eine ökonomische Leitung in allen 
Zweigen der Eisenbahnverwaltung herbeiführen. 

Daß jedoch bei der Verwaltung der Staatseisenbahnen und somit auch 
in der Tarifpolitik die Interessen des Handels, der Industrie, des Berg- 
baus, des Gewerbes, der Land- und Forstwirtschaft und auch der Ver- 
pflegung der Bevölkerung berücksichtigt werden sollen, ergibt sich aus 
dem Inhalt der ganz außerordentlich zahlreichen tschechoslcwakischen 
Ausnahmetarife allgemeiner und örtlicher Natur. 
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Neuerdings sind in der Tschechoslowakei insbesondere folgende 
Tarifmaßnahmen bekannt geworden, die volkswirtschaftlichen Erwägun- 
gen nicht fernstehen: Eisenerz von Linkartovce wird ab 1. 10. 1924 zu 
12% Ermäßigung nach Trinec befördert; Kartoffeln zur Volks- 
nahrung werden mit 50% Frachtermäßigung seit 10. 10. 1924 auch auf 
den Lokalbahnen gefahren, nachdem die gleiche Ermäßigung auf den 
Hauptbahnen bereits am 1. 3. 1924 eingeführt worden war; Kartoffeln 
zur Industrieverarbeitung erhalten im gleichen Geltungs- 
bereich 25% Ermäßigung, frisches Obst erhielt seit 6. 10. 1924 eine 
Ermäßigung von 15%. 


Im Zusammenhang hiermit seien zur Kennzeichnung der tschecho- 
slowakischen Tarifpolitik die Ausführungen des Leiters der Gütertarif- 
sektion des Eisenbahnministeriums in Prag aus Narodni Listy vom 8, 3. 
1924 auszugsweise beigefügt, aus deren Inhalt die bewußte Förderung der 
nationalen Volkswirtschaft durch die Eisenbahn offenkundig wird: 


„Kürzlich ist die Frage der direkten Sätze des Eisenbahngütertarifs zwischen 
Triest und den Sationen der tschechoslowakischen Republik unter Berücksich- 
tigung der Einnahmen der tschechoslowakischen Staatsbahnen aufgeworfen wor- 
den. Danach soll die tschechoslowakische Staatsbahn den Verkehr nach Triest 
durch weitgehende Ermäßigungen sowohl auf Kosten ihrer eigenen Einnahmen 
als auch auf Kosten der heimischen Elbe-Moldau-Dampfschiffahrtsgesellschaften 
unterstützen. Mit Recht werden aber unsere Handelskreise und vielleicht auch 
die weitere Öffentlichkeit für die Bildung solcher Eisenhahntarife eintreten, 
namentlich soweit diese die Unterbringung unserer überzähligen Waren in über- 
seeischen Ländern und die Einfuhr von Rohstoffen aus überseeischen Ländern 
ermöglichen. Es ist klar, daß der Ausfuhr unserer Waren auf 
{fremde Märkte nach fernen Ländern auch vom Standpunkt 
der Eisenbahntarifpolitikeine besondere Sorgfalt gewid- 
met wird, weil beim Handel mit dem Ausland die Eisenbahrtarifpolitik einen 
wichtigen Punkt der gesamtstaatlichen Handelspolitik überhaupt bildet. Bei der 
Bildung von Esenbahnfrachtsiitzen für die Ausfuhr nach Übersee kann als Maßstab 
der Ortsverkehr nicht angewendet werden, weil hohe Tarife die Ausfuhr von 
Industrieerzeugnissen nur hemmen würden, und anderseits die Konkurrenzfähigkeit 
unserer Waren mit den Industrieerzeugnissen ausländischer Staaten aufrecht 
erhalten werden muß. Nur eine umsichtige Tarifpolitik im Ein- 
vernehmen mit denan der Beförderung beteiligten Bahnen 
kann unserem Import und Export wesentliche Tarif- 
erleichterungenbringen. 


Die ausländischen Bahnen befördern unsere Waren im Verkehr mit Triest 
zu weit billigeren Sätzen als die tschechoslowakischen Staatsbahnen, trotzdem der 
Verkehrskoeffizient auf diesen durch die über die Alpen führenden Strecken noch 
höher ist, als bei den tschechoslowakischen Staatsbahnen. Die Schätzung der im 
Fernverkehr nach den überseeischen Ländern entstehenden Kosten einer Sendung 
auf 5 Heller für 100 kg und 1 km enthält einen grundsätzlichen Fehler, der auch 
zu dem irrigen Schluß führt, daß die techechoslowakische Staatsbahn im Verkehr 
mit Triest eine unwirtschaftliche Tarifpolitik betreibe. Auch im Ortsverkehr, 
z. B. auf eine verhältnismäßig sehr kurze Entfernung Prag Wils. Bf.—Budweis, 
169 km, erreichen die Einheiten der tschechoslowakischen Staatsbahnen bei keiner 
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Warengattung 5 Heller für 100kg und km. Um so weniger kann diese Einheit 
als Maßstab für direkte Strecken nach Hafenstationen gelten. Die Rentabilität 
der Eisenbahn ist nicht nur von den höheren Frachtsätzen abhängig, sondern hängt 
auch von der Verkehnsdichte und der Beförderung wertvoller Güter in großen 
Mengen ab. Ferner ist noch ausdrücklich zu betonen, daß der direkte Tarif 
Techechoslowakei—Triest, gültig vom 1. Januar 1923, ein Gebilde des zwischen 
den Eisenbahnverwaltungen einerseits und den Dampfschiffahrtgcsellschaften und 
den Hauptlagerhäusern (magazzini generali) in Triest andererseits abgeschlossenen 
Kompromisses ist. So verpflichten sich der italienische und der tschechische Staat 
durch den am 21. Dezember 192 in Triest abgeschlossenen interstaatlichen Ver- 
trag, im Verkehr mit den genannten Hafenstützpunkten auf ihren Bahnen gegen- 
seitig Tarifermäßigungen zu gewähren. Weiter hat die Dampfschiffahrtgesell- 
schaft Lloyd Triestino, Navigazione Consulich und Navigazione Tripkovich in 
Triest für die gesamten Güter tschechoslowakischen Ursprungs eine bedeutende 
Ermäßigung der Schiffahrtfrachten und der Auslagen für die Entladung unserer 
Waren in den verschiedenen Häfen vorgenommen. Außerdem wurde eine Ermäßi- 
gung für unsere Waren bezüglich der örtlichen Gebühren in Triest, und zwar für 
die direkte Verschiffung der Sendungen, Lagermanipulation, Wiege- und Kran- 
gebühren, sowie Lagergeld in den Hauptmagazinen in Triest vorgenommen. Diese 
Ermäßigungen bewegen sich zwichen 20—50 % der normalen Gebühren. Ferner 
wurde von den genannten Lagerhäusern für in der Tschechoslowakei erzeugten 
Zucker die unentgeltliche Lagerung auf die Zeit von 16 Wochen zugestanden. 
Falls innerhalb 12 Monate der angegebenen Gültigkeit dieser interstaatlichen 
Vereinbarungen der Gesamtumfang der tschechischen Waren über Triest 120 000 t 
erreicht, so wird die erwähnte Ermäßigung der örtlichen Gebühren noch erhöht. 
Für diesen Fall verpflichtet sich ferner die italienische Regierung, auch für andere 
aus der Tschechoslowakei kommende Massengüter wie Magnesit, Malz, Gerste, 
Hopfen, Cellulose, Papier, Eisen und Stahl, Bier, Glaswaren ebenfalls die unent- 
geltliche Lagerung auf die Dauer von vier Wochen in den Hauptlagerhäusern zu 
genehmigen. 

Die unseren Handelsunternehmungen gebotenen Vorteile über Triest in dem 
betr. Staatsvertrag bilden einen unzertrennlichen Bestandteil des Adriatischen 
Tarifs und gelten auf die Dauer von 1 Jahr und laufen automatisch weiter, 
wenn sie nicht 3 Monate nach Verlauf des Kalenderjahrs gekündigt werden. 
Darausist zu ersehen, daß der Techechisch-Adriatische 
Tarif nicht nur vom eisenbahnseitigen Standpunkt aus 
betrachtet werden darf, sondern vom Standpunkt der ge- 
samtstaatlichen Handelspolitik. Umso weniger kann der 
Eisenbahnverwaltung Mangel an Wirtschaftlichkeit vor- 
geworfen werden, wenn man bei der Tarifbildung nach 
Kräften bestrebt gewesen ist, durch Hebung unserer Aus- 
fuhrnachdenüberseeischenLändernzurAktivitätunserer 
Handelsbilanz beizutragen.“ 


XII. Polen. 


Der polnische Binnentarif gewährt gegenüber den regelmäßigen 
Sätzen für bestimmte Güter Ermäßigungen. Die im Binnenverkehr ein- 
geführten Ausnahmetarife zeigen einen ähnlichen Aufbau wie die deutschen 
Ausnahmetarife für den Binnenverkehr. Der Zweck der polnischen Aus- 
nahmetarife ist einmal die Verbilligung des Bezugs besonders wichtiger 
Rohstoffe (Kohle, Naphthaprodukte) und Lebensmittel, zum andern der 
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Schutz besonders notleidender Industrien. Für Güter, die nach dem Aus- 
land ausgeführt werden oder von der polnischen Industrie aus dem Aus- 
land bezogen werden, sind besondere Frachtnachlässe durch Ausnahme- 
tarife für die Ein- oder Ausfuhr vorgesehen. Diese Tarife sind in erster 
Linie mit dem Ziel der Unterstützung der einheimischen Volkswirtschaft 
aufgebaut: es sind Ausfuhrtarife für diejenigen Güter (Rohstoffe, Lebens- 
mittel), für die Polen Überschußland ist, und Einfuhrtarife für Güter, au 
denen Mangel besteht. Als besondere Vergünstigung tritt hierbei in die 
Erscheinung, daß bei den Ein- und Ausfuhrtarifen die Entfernungen und 
Frachtsätze zwischen Danzig und den polnischen Stationen durchgerechnet 
werden, während sonst im Wechselverkehr zwischen dem Gebiet der 
Freien Stadt Danzig und Polen die Fracht getrennt berechnet wird. Hier- 
durch wird erreicht, daß sich im Verkehr mit Danzig, dem einzigen, Polen 
zur Verfügung stehenden brauchbaren Hafen, die Staffelung der Aus- 
nahmetarife in vollem Maß auswirkt, und außerdem die Abfertigungs- 
gebühr nur einmal erhoben wird. Auch hier ist das Bestreben, die Sen- 
dungen auf den einheimischen Bahnweg und den Polen zur Verfügung 
stehenden Hafen auch im volkswirtschaftlichen Interesse abzulenken, un- 
verkennbar. Außerdem ist noch zu bemerken, daß Polen einzelne Über- 
gänge, die für seine nationalvolkswirtschaftlichen Interessen unvorteil- 
haft wirken, in den Ausnahmetarif nicht aufgenommen hat. So z. B. ist 
Grajewo im Ausnahmetarif 8 für Holz nicht enthalten, um hierdurch den 
früher regen Holzverkehr nach Königsberg auf Danzig umzulegen. Mittel- 
bar liegt auch hierin eine Unterstützung der nationalen Wirtschaft. 


XIII. Rumänien und Bulgarien. 


I. In Rumänien zeigt sich ein besonders deutliches Beispiel dex 
Abhängigkeit der Eisenbahntarife von den Interessen der nationalen Volks- 
wirtschaft. Dort ist nämlich die Eisenbahn durch das Gesetz zur Förde- 
rung der einheimischen Industrie vom 14. 2. 1912 ausdrücklich in den 
Dienst der nationalen Volkswirtschaft gestellt worden. Dieses Gesetz 
gewährt bestehenden und noch zu gründenden Fabriken besondere Ver- 
günstigungen, u. a. Ermäßigungen der Normalsätze der Klassentarife deı 
rumänischen Eisenbahnen. Es schreibt vor eine Ermäßigung von 

a) 20 v. H. für Materialien, Maschinen usw., die für den Bau und die 

Einrichtung der begünstigten Fabriken notwendig sind; 

b) 30 v. H. für die inländischen und zollfreien Rohstoffe und 
c) 45 v. H. für die Erzeugnisse. 

Diese gesetzliche Maßnahme bedeutet in ihrer Gesamtheit eine außer- 
ordentliche Unterstützung der einheimischen Industrie und damit der ge- 
samten rumänischen Volkswirtschaft. 
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Für bestimmte Güter, die im Inland erzeugt werden, z. B. Beton- 
waren, Kohlen, bituminöse Erden, Erdpech, Gips, Mörtel, Kalk, Schiefer, 
Steine, Ziegel, Zwetschen und Kaskawal, gewährt der rumänische Binnen- 
tarif ferner durch Versetzung der Güter in eine billigere Tarifklasse 
eine Ermäßigung von 15 bis 40 % gegenüber gleichartigen ausländischen 
Erzeugnissen. Diese Güter sind offenbar nach dem Gesichtspunkt aus- 
gewählt, daß die einheimische Industrie dort gegenüber der ausländischen 
unterstützt werden muß, wo sie in der Lage ist, den einheimischen Bedarf 
zu decken. 

Für Ausfuhr- und Durchfuhrsendungen erheben die rumänischen 
Eisenbahnen eine um 50v. H. erhöhte Fracht. Diese Maßnahme erschwert 
sicherlich die Ausfuhr. Der volkswirtschaftliche Zweck der Maßnahme 
liegt darin, daß im allgemeinen Rumänien für die meisten Industrieerzeug- 
nisse des Landes einen starken Eigenbedarf hat und keinen Überschuß 
an das Ausland abgeben soll. Für Erdölerzeugnisse, Getreide und sonstige 
Lebensmittel, für die Rumänien Überschussland ist, besteht zwar für die 
Ausfuhr ebenfalls die um 50% erhöhte Fracht. Jedoch dürfte dieser 
Umstand deshalb keine Erschwerung der. einheimischen Volkswirtschaft 
bedeuten, weil für diese Güter der billigere Donau- oder der Seeweg 
geniigenden Anreiz zur Ausfuhr bietet. 

Als Durchfuhrland für Eisenbahnsendungen kommt Rumänien nur 
in geringem Umfang in Betracht. Die Erhöhung der Durchfuhrfrachten 
hat daher keine besondere Bedeutung. Zudem kann die zur Aufbesserung 
der ungünstigen rumänischen Eisenbahnfinanzen wohl nur vorübergehend 
getroffene Maßnahme der erhöhten Aus- und Durchfuhrfrachten nichts 
Wesentliches an dem auf volkswirtschaftliche Ziele durch das eingangs 
erwähnte Gesetz ausdrücklich eingestellten allgemeinen Charakterbild 
der rumänischen Tarifpolitik ändern. 

II. In Bulgarien sind durch das Industrieförderungsgesetz vom 
71.120. März 1909 ausdrücklich Eisenbahnspezialtarife zur Unterstützung 
der heimischen Industrie vorgesehen. Der Artikel 11 des Gesetzes lautet: 
Die zum Betrieb des begünstigsten Unternehmens erforderlichen Maschi- 
nen, Maschinenteile und Zubehörstücke, Instrumente, Steinkohlen, Benzin, 
Petroleum und andere Brennmaterialien werden auf den bulgarischen 
Staatsbahnen zu besonderen von der Eisenbahndirektion im Einvernehmen 
mit dem Ministerium für Handel und Ackerbau ausgearbeiteten günstigen 
Spezialtarifen befördert. Die gleichen Transporttarife kommen zur An- 
wendung bei der Rücksendung der Gefäße (Kisten, Körbe, Fässer usw.), 
in welchen die Erzeugnisse des Unternehmens zur Beförderung gelangt 
sind. Der Artikel 16e des Gesetzes bestimmt: Die für das Unternehmen 
erforderlichen Rohstoffe und Halbfabrikate sowie die Baumaterialien zur 
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Errichtung von Betriebsanlagen und die Erzeugnisse des Unternehmens 
werden nach den von der Direktion der bulgarischen Staatsbahnen im Ein- 
vernehmen mit dem Ministerium für Handel und Landwirtschaft aufgestell- 
ten günstigen Spezialtarifen auf den bulgarischen Staatsbahnen befördert. 


XIV. Südslavien. 


Die Tarife der Staatsbahnen des Königreichs der Serben, Kroaten und 
Slovenen zerfallen in solche für das altserbische und neuserbische Gebiet. 
Altserbien. Hier gilt zurzeit der „Provisorische Tarif, Teil II 
der Direktion Belgrad vom 1. 7. 1922“. Schon die Giitereinteilung als 
solche ist durchaus auf die Bedürfnisse der altserbischen Volkswirtschaft 
zugeschnitten; sie enthält die wichtigeren, für den Verkehr in Altserbien 
in Betracht kommenden Güter und verweist alles andere „als nicht ge- 
nannt“ in die höchste Klasse (I). Durch Detarifierung in der Güter- 
klassifikation sind Ermäßigungen vorgesehen: 
im Fallder Ausfuhr: für Wein (C statt A), Holzertrakt (C statt 
B), Kalziumkarbid (C statt A), Soda (C statt B), Pflaumen, gedörrte 
(A statt II), Buchenholz unbearbeitet oder roh bearbeitet (C statt B); 
im Fall der Verwendung im Inland: für Alteisen an inlän- 
dische Hochöfen (C statt B), Holz zur Extrakterzeugung in inlän- 
dischen Fabriken (A. T. II statt C), Holzextrakt beim Versand von 
inländischen Erzeugungsstatten nach inländischen Stationen. 
Neben den normalen Klassen E, I, II, A, B, C, Sp. T. 1, 2 und 3 
bestehen noch vier Ausnahmetarife A. T. I und II für Rohstoffe (Erden, 
Steine, Baumaterialien, Kohlen, Koks, Kalk, Düngemittel und derg].), 
A. T. III für Güter der Normalklassen I und II in Wagenladungen und 
A. T. IV für lebende Tiere. 


Neuserbien. In den nach dem Zusammenbruch der österr.-unga- 
rischen Monarchie dem SHS-Staat angegliederten Gebiete gilt noch der 
ehemalige österr.-ungar.-bosn.-hercegowinische Eisenbahngütertarif, Teil I. 
Seine für anders gestaltete wirtschaftliche Verhältnisse bestimmte Güter- 
einteilung ist zwar wesentlich differenzierter und umfangreicher, als für 
das altserbische Gebiet; im großen und ganzen jedoch tarifieren die für 
den Verkehr in Südslavien wichtigeren Güter in beiden Gebieten gleich. 
Soweit dies nicht zutrifft, sind im Gütertarif Teil II für die Bezirke der 
Direktionen Sarajewo, Subotica und Zagreb (mit Ljubljana) vom 1. VII. 
1922 Ausnahmetarife geschaffen, oder es handelt sich um Güter, deren 
Tarifierung aus volkswirtschaftlichen Gründen nicht in beiden Gebieten 
gleich gehalten werden sollte (z. B. Kalziumkarbid, Soda, Holzextrakt, 
Ferrosilizium). 

Ausgesprochene Seehafentarife gibt es in Südslavien nicht. Für die 
Ausfuhr über dalmatinische Häfen kommen in größeren Mengen vorerst 
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nur Erze in Betracht, und hierfür sind oder werden im Bedürfnisfall be- 
sondere Ausfuhrermäßigungen im Verfügungswege eingeführt. Der Hafen 
von Fiume war bis vor kurzem nur über italienische Strecken erreichbar. 
Seit ein Teil desselben den Südslaven zur Mitbenutzung eingeräumt und 
über Bakar an das Netz der SHS-Balınen angeschlossen ist, deuten im 
Verfügungswege eingeführte Tarifmaßnahmen und Mitteilungen in der 
Fachpresse darauf hin, daß Südslavien die Gleichstellung seiner Stationen 
Fiume SHS und Fiume Thaonde Revel mit dem italienischen Fiume und 
Triest anstrebt, um so alle in den adriatischen Tarifen geschaffenen 
Frachtvergünstigungen auch seinen Interessenten zu sichern. Bemerkens- 
wert ist es, daß unter Umständen auch Tariferhöhungen neben finanz- 
poltischen Vorteilen gemeinwirtschaftliche Ziele verfolgen können, wie 
z. B. die Tariferhöhung, die Südslavien seit vorigem Herbst für 
Inlandmassengüter (Kohlen, Koks, Baustoffe, Düngemittel) während des 
Winterhalbjahrs hat eintreten lassen mit dem Zweck, während der Zeit 
des Abtransports der Ernte für den Ausfuhrverkehr die nötigen Wagen 
freizubekommen. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß der SHS-Staat in Aus- 
nutzung des ihm in seinen Staatsbahnen zur Verfügung stehenden Instru- 
ments seine Tarifpolitik bewußt in den Dienst seiner Volkswirtschaft 
stellt. Der Aufbau der Gütereinteilung, die Ausgestaltung der Ausnahme- 
tarife und die von Fall zu Fall eintretenden besonderen Ermäßigungen 
sind auf diesen Zweck abgestellt. Aber auch die Tarife der ehemaligen 
Südbahn (die heute noch gelten), waren schon vor der Verstaatlichung 
unter den gleichen Gesichtspunkten aufgebaut, eine Tatsache, die u. a. 
auch beweist, daß sich auch Privatbahnen der Notwendigkeit nicht immer 
verschließen können, ihre Tarifgestaltung auf die Förderung der Volks- 
wirtschaft ihres Landes abzustellen. Dazu kommt noch die Forderung, 
die Südslavien seinen Bahnbenützern durch die relativ niedrigen Fracht- 
sätze seines Tarifs allgemein gewährt. 


XV. RuBland:). 


Für die russischen Staatsbahnen galt der seinerzeit von der Regie- 
rung wie folgt ausgesprochene Grundsatz: „Der Staatsregierung gebührt 
die Leitung der Handlungen der Eisenbahngesellschaften bei Aufstellung 
der Tarife über die Beförderung von Gütern und Personen, um die staat- 
lichen Interessen vor Verlusten zu bewahren, die Bedürfnisse der Bevölke- 
rung zu schützen und den Erfordernissen von Handel und Industrie gerecht 
zu werden.“ 

Diese Regierungserklärung stellt inhaltlich nichts anderes dar, als 
die Betonung des gemeinwirtschaftlichen Prinzips, das gegenüber einer 
etwa rein privatwirtschaftlich gehaltenen Finanzpolitik der Eisenbahn- 
gesellschaften unentbehrlich ist. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 995, 


im Dienst der nationalen Volkswirtschaft. 341 


In der neueren russischen Fisenbahngestaltung ist die Tarifhoheit 
dem Volkskommissariat fiir Verkehrswesen iibertragen worden (Verord- 
nung vom 5. Januar 1920). Der Tarif der russischen Eisenbahnen datiert 
vom 1, Jui 1920. Bei der ungeheuren Reichssröße ist eine Dezentraii- 
sation der Tarifhoheit erforderlich geworden und dementsprechend auch 
durchgefiihrt worden. Die russischen Bahnen sind in Gruppen eingeteilt. 
Bei dem Volkskommissariat fiir Verkehrswesen besteht ein Tarifkomitee, 
dem die Prüfung, Ausarbeitung und Einführung aller Tarife nach erfolgter 
Genehmigung durch das Volkskommissariat übertragen ist. 

Der russische Tarif sieht für einzelne Güter Spezialtarife vor, so 
z. B. für Naphtha, Getreide, verschiedene Holzsorten, Steinkohlen, Kleie, 
Ölkuchen, Torf und Salz. Um wieviel vom Hundert die Sätze der Spezial- 
tarife gegenüber dem Normaltarif niedriger sind, läßt sich nicht errech- 
nen, da der russische Tarif diejenigen Güter, für die ein Spezialtarif be- 
steht, in den 12 Normalklassen nicht aufführt. 

Ebenso wie in Lettland sind auch in Rußland, offenbar aus volks- 
wirtschaftlichen Erwägungen, die Frachten für Kainit, Superphosphat, 
Thomasmehl, Steine u. a. nach den Sätzen der billigsten Klassen X, XI 
und XII berechnet. | 


Schweden’). 


Aus der Geschichte der schwedischen Staatsbahnen verdient in vor- 
liegendem Zusammenhang der Streit um die sogenannten Kulturtarife in 
Erinnerung gebracht zu werden. Schweden hat neben seinen Staatsbahnen 
auch sehr ausgedehnte Privatbahnen. Naheliegender Weise beschäftigte 
die Öffentlichkeit in Schweden der Vergleich der wirtschaftlichen Ergeb- 
nisse beider Bahnsysteme, der wiederholt zugunsten der Privatbahnen aus- 
Del Die Staatsbahn wurde nun vielfach dadurch entschuldigt, daß ein 
großer Teil der Staatsbahnlinien sogenannte Kulturbahnen sei, was im 
allgemeinen als gleichbedeutend mit sehr verkehrschwachen und unren- 
tablen Bahnen genommen wird. Namentlich die nördlichen Bahnstrecken 
Schwedens gelten als solche Kulturbahnen. Den Privatbahnen wurde vor- 
geworfen, daß sie ihre Linien durch die bevölkertsten Landstriche gebaut 
und sich somit sozusagen die besten Linien weggeholt und die schlechte 
Gegend dem Staat zurückgelassen hätten. Demgegenüber verteidigte sich 
die schwedische Privateisenbahnvereinigung mit dem Nachweis, daß von 
den 69 Privatbahnen nur 19 eine Verkehrsgröße hatten, die der staat- 
lichen Nordbahn ebenbürtig oder überlegen war, während die übrigen 50 
einen geringeren Verkehr hatten. Sie leitet daraus ab, daß die Nordlands- 
stattbahnen, obwohl sie Meile für Meile durch reine Ödmarkungen gehen, 
doch allmählich einen bedeutenden Verkehr entwickelt hätten. Sie müßten 
sich daher ebenso gut rentieren wie die Staatsbahnen. Abschließend führte 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 292. 
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dazu Generaldirektor Granholm von den Staatsbahnen aus, daß eine Kultur- 
bahn nicht nach der Verkehrsgröße, sondern nach der Tarifbildung zu 
beurteilen sei. Eine Kulturbahn sei eine Eisenbahn, die ohne den Gedanken 
an eine Kapitalverzinsung gebaut worden sei, um den Fortschritt der 
materiellen und geistigen Kultur zu fördern, und die auch weiterhin zu 
diesem Hauptzweck betrieben werde. Der Tarif sei unter Beriicksichti- 
gung dieses Zwecks so aufgebaut, daß die Frachten mit wachsenden Ent- 
fernungen stark fallen, und dies habe auf die Einnahmen der über 1000 km 
langen Nordlandsbahnen eine sehr ungünstige Wirkung. Man müsse diese 
Tarife tatsächlich als Kulturtarife bezeichnen; denn mit Gewinntarifen 
seien sie keineswegs gleichzustellen. Trotzdem seien sie volks- 
wirtschaftlich wertvoll; denn das Gebiet dieser Nordbahnen habe 
einen Ausfuhrüberschuß von 69 Millionen Kronen im Jahr aufgewiesen, 
während im gleichen Jahr ganz Südschweden einen Einfuhrüberschuß 
von 98 Millionen Kronen aufzuweisen habe. Der verhältnismäßige Wohl- 
stand des ganzen Landes, der durch diese Herabdrückung des Einfuhrüber- 
schusses auf 98 minus 69, also 29 Millionen Kronen erzielt worden sei, 
beruhe also auf den nordländischen Naturschätzen und ihrer durch die 
Eisenbahnen gewährten Ausnutzungsmöglichkeit. Auf den Einwand der 
Gegenseite, daß die Unwirtschaftlichkeit dieser und anderer Staatsbahnen 
tiefer liege als in den absichtlich niedrigen Tarifen, nämlich im eigent- 
lichen Charakter des Staatsbahnbetriebs, erwiderte Granholm noch, daß 
diesem Gesichtspunkt von ihm gern zugestimmt würde; denn der Staats- 
bahnbetrieb zeichne sich gerade dadurch aus, daß er zum Nutzen des 
ganzen Landes Einheitlichkeit in den Verkehrsaufgaben und Gleichförmig- 
keit in den Vorteilen, welche die Eisenbahn dem Lande bringt, schaffen 
und erhalten wolle. Dieser für das Staatsbahnwesen mögliche Grundsatz 
dürfte auch auf die Länge für jedes Land der beste sein. Wohl im An- 
schluß an diese Gedankengänge ist in einem Regierungsgutachten aus 
1924 die Einteilung der Staatsbahnen in Kultur- und Erwerbsbahnen vor- 
geschlagen worden, wobei die Einnahmen der letzteren die Ausgaben der 
ersteren mitdecken sollen. 

Aber auch sonst haben die schwedischen Staatsbahnen verschiedent- 
lich volkswirtschaftliche Gesichtspunkte in der Tarifpolitik berücksichtigt. 
Z. B. sind bei der Erhöhung ihrer Binnentarife Lebensmittel und 
Futtermittel nicht so stark erhöht worden wie die übrigen Güter. So 
betrug der vom 1. 1. 1918 zu erhebende Zuschlag auf die Gütertarife 
allgemein 150 %, bei Lebensmitteln und Futtermitteln jedoch nur 70 bis 
50%. Auch späterhin hat die Verwaltung der Schwedischen Staatsbahnen 
erklärt, daß sie bereit sei, in dem Maß, wie es sich mit den wirtschaft- 
lichen Interessen der Staatsbahn vertrage, die Schwierigkeiten der Lebens- 
mittelversorgung in Betracht zu ziehen. 
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XVII. Dänemark und Norwegen. 

Dänemark. Die dänischen Staatsbahnen trieben bisher keine 
ausschließlich privatwirtschaftliche Tarifpolitik; bei ihnen sind vielmehr 
volkswirtschaftliche Gründe mitbestimmend. Sie haben eine Reihe von 
Ausnahmetarifen, die die Absicht einer besonderen Begünstigung der In- 
dustrie und der Landwirtschaft deutlich erkennen lassen, zum Teil sogar 
offen aussprechen. Hierbei ist allerdings zu unterscheiden zwischen Er- 
mäßigungen, die von den Staatsbahnen als solchen getragen werden, 
und zwischen Ermäßigungen zu Lasten des dänischen Innenministeriums. 
Zu den ersteren gehört z. B. die für die Ausfuhr von Rindern nach Deutsch- 
land zugebilligte Ermäßigung von 10v.H. Unter die zweite Gruppe 
fallen die Ausnahmetarife für Torf, Torfstreu, Torfbriketts, 
Holz, Zement, die eine Ermäßigung um 20 bis 30 v. H. vorsehen. Ferner 
gehört hierher die von den dänischen Staatsbahnen gewährte Ermäßigung 
für die Ausfuhr von Fischen, die in dänischen Häfen mit dänischen Fisch- 
fahrzeugen angebracht werden. In einer Übergangsbestimmung ist aus- 
drücklich festgelegt, daß das dänische Ministerium des Innern auf Grund 
einer ihm gegebenen Ermächtigung gewissen Industriezweigen einen näher 
begrenzten Zuschuß zu den Frachtausgaben zu gewähren berechtigt ist. 
Neuerdings macht sich in Dänemark eine Richtung bemerkbar, die mehr 
auf privatwirtschaftlich-kaufmännische als auf gemeinschaftliche Ziele 
hindeutet. Im September 1924 hat hierzu die sogenannte Administrations- 
kommission ein Gutachten herausgegeben, worin insbesondere die Forde- 
rung der Verzinsung der Staatsbahnen in den Vordergrund gestellt wird. 
„Die Staatsbetriebe müssen mit ihren Einnahmen wirtschaften auch aus 
dem Grunde, weil es erforderlich ist, zu einem durch und durch ökono- 
mischen und damit kaufmännischen Betrieb zu gelangen.“ 

Norwegen. Auch auf den norwegischen Staatsbahnen sind bei den 
Tariferhöhungen Lebensmittel, Futtermittel, lebende Tiere, Düngemittel 
und Brennstoffe allgemein erheblich weniger belastet worden, als die 
übrigen Güter: im Jahr 1917 z. B. mit nur 70% statt 100%, 1920 mit 
130 % statt 160 %, Milch sogar nur mit 100 %. Am 1. 6. 1924 ist bei de 
allgemeinen Tariferhöhung die gleiche Tendenz feststellbar. 


XVIII. Litauen, Lettland und Estland. 

‘In diesen Ländern sind zwar keine besonderen Tarife für bestimmte 
Güter erstellt, die ausdrücklich als Ausnahmetarife gekennzeichnet sind. 
Dagegen bestehen Frachtnachlässe zugunsten des Verkehrs nach den See- 
häfen Memel, Libau, Riga und Reval, die in Lettland und Estland gleich- 
zeitig als ermäßigte Durchgangsfrachten über die trockene Grenze Gültig- 
keit haben, während in Litauen für diese Fälle besondere Ermäßigungen 
festgesetzt sind. 

Diese Ermäßigungen stellen Ausnahmetarife, wenn auch in anderer 
Form als sonst üblich, dar, und berücksichtigen die Belange der nationalen 
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Ermäßigungen für den Versand aus Litauen 
und Lettland. 


a) Litauen: Für den Versand aus Litauen wird eine Ermäßigung ge- 
währt, wenn das Gut für Memel zur Ausfuhr bestimmt ist. Sie be- 
trägt 20—60 vom Hundert, und zwar für Sendungen aus dem Kownoer 
Gebiet 20 v. H., für Sendungen aus dem Gebiet Schaulen 40 v. H. und 
für Sendungen aus dem Gebiet Memel 60v.H. 

b) Lettland: Während Litauen die Ermäßigung allgemein auf alle Waren 
bezieht, erstreckt sich diese in Lettland auf 20 besonders genannte 
Güterarten. 

Die Ermäßigung besteht darin, daß die Berechnung der Fracht nach 
den billigeren, um eine Klasse herabgesetzteren Frachtsätzen erfolgt. 


Ermäßigungen für den Durchgang. 


a) Litauen: Für Sendungen, die aus Rußland kommen oder über Ruß- 
land bestimmt sind, gewährt der litauische Tarif folgende Ermäßi- 


gungen: 
Für Güter der Klasse I und II = 30 v. H. 

zg j o » Ill = 25 v. H. 

X e a w y = 20 v. H. 

” ” ” at V = 15 v. H 


Diese ermäßigten Sätze werden jedoch nur angewendet, wenn die 
Leitung über Abeliai/Eglaine erfolgt. 

b) Lettland: Die Ermäßigung für den Durchgangverkehr in beiden 
Richtungen ist in dem Tarif vom 1. 8. 1924 näher festgesetzt. Die 
Abstufung richtet sich nach der Tarifklasse, in die das Gut nach dem 
Binnentarif eingereiht ist. 

Über diesen ermäßigten Durchgangtarif hinaus wurde bis 1. 8. 24 
noch eine weitere Ermäßigung von 20 v. H. für die aus Rußland kommen- 
den Sendungen gewährt. 

c) Estland: Ähnliche Ermäßigungen werden auch in Estland gewährt. 
Allgemein sei noch erwähnt, daß eine Reihe von Gütern, für die 

gewöhnlich sonst billigere Ausnahmefrachtsätze vorgesehen werden, in 
Lettland in die letzten und billigsten Tarifklassen eingereiht sind. So 
werden z. B. die Frachten für Kainit, Superphosphat, Thomasmehl, Steine 
u. a. in Lettland nach den Sätzen der billigsten Klassen 5 und 6 berechnet. 
Man dürfte nicht fehlgehen, wenn man diese Ermäßigungen auf volkswirt- 
schaftliche Gesichispunkte zurückführt, namentlich wenn man berücksich- 
tigt, daß nur die drei höchsttarifierten Warengruppen der Eisenbahn 
Gewinn zuführen, während die Fracht der folgenden Klassen keinen Über- 
schuß erzielt. 


Die Arbeiterpensionskassen, die Krankenkassen und die Unfall- 
versicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1924. 
Von 
O. Kuhatscheck, Reichsbahnoberamtmann 
bei der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Die auf S. 44 bis 63 des Archivs für Eisenbahnwesen von 1924 ver- 
öffentlichte gleiche Abhandlung umfaßte die Zeit vom Jahr 1920 bis etwa 
zum Schluß des Jahrs 1923. Für die diesjährige Berichterstattung kommt 
somit nur das Jahr 1924 in Betracht, ein verhältnismäßig kurzer Zeit- 
raum, der indessen auf dem Gebiet der Sozialversicherung recht be- 
achtenswerte Vorgänge in sich schließt. Im Dezember 1923 hatte dank 
der Einführung der Rentenmarkwährung die Zeit der Inflation mit ihren 
unheilvollen Folgeerscheinungen ihr Ende erreicht. Das Jahr 1924 steht 
im Zeichen der Umstellung aus der Papiergeldwirtschaft in die Goldwirt- 
schaft und des dadurch ermöglichten Wiederaufbaus der zerrütteien und 
in ihren Leistungen teilweis fast bedeutungslos gewordenen Sozial- 
versicherung. 

Für die Versicherungseinrichtungen der Eisenbahnverwaltung hatte 
indessen das Jahr 1924 noch eine besondere Bedeutung. Nachdem bereits 
im Frühiahr des Jahrs durch die Verordnung über die Schaffung eines 
Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ vom 12. Februar 1924!) (RGBI. I 
Nr. 10) die Deutsche Reichsbahn zu einem selbständigen wirtschaftlichen 
Unternehmen mit eigener Rechtspersönlichkeit und Finanzgebarung 
gemacht worden war, erfolgte im Herbst in Ausführung der vom Deut- 
schen Reich anerkannten Londoner Beschlüsse die Vergesellschaftung. 
Am 11. Oktober 1924 ist das Recht zum Betrieb der Reichseisenbahnen auf 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft übergegangen (Bekanntmachung 
des Reichsverkehrsministers vom 14. Oktober 1924, RGBI. II S. 386). Wenn 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 201. 
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es auch nicht zweifethaft sein tonnte, daß das neue Unternehmen wie 
bisher der Rcichsvetrieb an die “Sestimmungen der gesetzlichen Sozial- 
versicherung gebunden sei, so wat es doch fraglich, ob die besonderen, 
durchaus bewährten Einrichtungen tei der Eisenbahnverwaltung, deren 
Zulassung nur für den Reichsbetrieb anerkannt war, würden erhalten 
bleiben können, und ob die Gesellschaft bei ihrem zur Erfüllung ihrer 
Aufgaben unvermeidlichen Sparsamkcitsprogramm g2neigt sein werde, 
die über das gesetzliche Maß hinausgehenden, recht beachtlichen Sonder- 
maßnahmen der bisherigen Reichsbahnverwaltung anzuerkennen und fort- 
zuführen. Die Hoffnung ist in Erfüllung gegangen. Durch die Um- 
organisation der Eisenbahnverwaltung tritt in ihren Sozialversicherungs- 
einrichtungen und Maßnahmen eine Änderung nicht ein. 

Am Schluß des Jahrs 1923 war der Zusammenbruch der Sozial- 
versicherung in bedenkliche Nähe gerückt. Dank der inzwischen ein- 
getretenen Befestigung der Währung ist es indes gelungen, der arbeiten- 
den Bevölkerung diese Wohltat zu erhalten. Gewiß ist den Versicherungs- 
trägern der Aufbau nicht leicht geworden. Sie haben einen schweren 
Kampf kämpfen müssen, und nur der Eingeweihte vermag zu beurteilen, 
ein wie großes Maß von Arbeit der leitenden Persönlichkeiten 
erforderlich war, um allmählich wieder festen Boden zu gewinnen. Die 
ansehnlichen Vermögen waren, soweit sie nicht in Grundstücken oder 
sonstwie wertbeständig angelegt waren, dahingeschwunden. Die Lei- 
stungen aber sollten und mußten weitergewährt werden. Im Bereich der 
Eisenbahnverwaltung gab es zudem noch besondere Hemmungen zu über- 
winden. Der starke Personalabbau und der mit der Einrichtung der 
Eisenbahnregie verbundene weitere Ausfall von Köpfen verminderte die 
Beitrageinnahmen, erhöhte andererseits aber die Ausgaben. Dazu Kam das 
Drängen der Versicherten auf Leistungsverbesserungen. Trotz der be- 
stehenden Schwierigkeiten ist es im Lauf des Jahrs durch eine sorgfältige 
Begrenzung der Leistungen und eine rechtzeitige und geschickte Anlegung 
der Beitragseinnahmen allenthalben gelungen, die Sanierung durchzu- 
führen und hier und da sogar Rücklagen zu machen. | 

In den folgenden Abschnitten sind die Ergebnisse des Jahrs 1924 
bei den einzelnen Versicherungszweigen ausführlicher zusammengestellt 
worden. Auf statistische Angaben mußte verzichtet werden, da die er- 
forderlichen Unterlagen mit Rücksicht auf die besonderen Verhältnisse 
der Inflationszeit entweder überhaupt nicht oder nur mangelhaft vorhanden 
waren. Mit früheren Jahren vergleichbare Ziffern waren auch um so 
weniger zu erwarten, als wesentliche Teile des Eisenbahnnetzes im Westen 
durch die Einrichtung des Regiebetriebs für die Berichterstattung von 
vornherein ausfielen. 
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A. Die Reichsbahnbetriebskrankenkassen. 


Auf dem Gebiet der Krankenversicherung sind im Berichtsjahr 1924 
wesentliche Veränderungen richt eingetreten. Zumeist handelte es sich 
bei den Verordnungen um die Umstellung auf Goldbasis. So wurde 
durch Verordnung vom 29. Februar 1924 die für die Versicherungs- 
pflicht der Betriebsbeamten, Angestellten usw. maßgebende Verdienst- 
grenze auf jährlich 2400 Goldmark!) (vor dem Krieg 2500 A.), die Grenze 
des jährlichen Gesamteinkommens, bis zu der der Beitritt zur frei- 
willigen Versicherung gestattet ist, auf 1800 Goldmark!) (vor dem Krieg 
2500 M) festgesetzt. Für den Grundlohn wird der Entgelt berücksichtigt, 
soweit er für den Kalendertag den Betrag von 5 Goldmark nicht über- 
steigt. Der Kassenvorstand kann jedoch auf Grund einer bereits im Sep- 
tember 1923 ergangenen Verordnung für den Grundlohn den auf den 
Kalendertag fallenden Arbeitsverdienst der einzelnen Mitglieder bis zur 
vollen Höhe berücksichtigen. Vor dem Krieg betrug der Grundlohn 5 M 
mit einer äußersten Erhöhungsgrenze bis zu 6.4. Die Regelung des 
Sterbegeldes ist wieder nach dem vor dem Krieg üblichen Sätzen erfolgt. 

Durch Verordnung vom 31. Juli 1924 ist auch in der Wochenhilfe die 
Umstellung auf Goldmark erfolgt. An Leistungen der Wochenhilfe wer- 
den vom 1. August 1924 ab, soweit es sich um Geldbeträge handelt, 
gewährt: 

a) ein einmaliger Beitrag zu den sonstigen Kosten 
der Entbindung und bei Schwangerschaftsbeschwerden in 
Höhe von 25 Goldmark; findet eine Entbindung nicht statt, so sind 
als Beitrag zu den Kosten bei Schwangerschaftsbeschwerden 
6 Goldmark (bei Einführung der Wochenhilfe 10 A) zu zahlen; 

b) ein Wochengeld in Höhe des Krankengelds, jedoch minde- 
stens 50 Goldpfennig täglich (bei Einführung der Wochenhilfe 1 .«#) 
für vier Wochen vor und sechs zusammenhängende Wochen nach 
der Niederkunft. Der Betrag an Wochengeld ist bei der Fami- 
lien wochenhilfe auf 50 Goldpfennig festgesetzt worden. Er, sowie 
der Betrag für das Stillgeld in der Familienwochenhilfe kann je 
bis auf die Hälfte des Krankengelds der Versicherten erhöht 
werden; 

c) für die Dauer des Selbststillens der Neugeborenen, jedoch nicht 
länger als bis zum Ablauf der 12. Woche nach der Niederkunft, ein 
Stillgeld in Höhe des halben Krankengelds, jedoch mindestens 
25 Goldpfennig täglich (bei Einführung der Wochenhilfe 50 Pf.). 


—— —_— -—— 


1) Inzwischen auf 2700 Reichsmark erhöht. 
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Nach der Verordnung über Krankenhilfe bei den Kranken- 
kassen vom 30. Oktober 1923 haben die Versicherten von den 
Kosten für Arznei, Heil- und Stärkungsmittel 10% selbst zu 
tragen. Durch Beschluß des Kassenvorstands kann dieser Anteil- 
satz auf 20% erhöht werden. Der gemäß Verordnung vom 13. Fe- 
bruar 1924 hierfür bestimmte Reichsausschuß für Ärzte und Kranken- 
kassen hat unterm 21. März 1924 die Ausnahmen von dieser Regel fest- 
gesetzt. Danach sind die Kassenmitglieder in folgenden Fällen von der 
Bezahlung des Anteils an den Kosten für Arznei, Heil- und Stärkungs- 
mittel befreit: 

1. bei Erkrankung infolge eines Unfalls, 

2. bei Entbindungen, die ärztliche Hilfe erfordern, 

3. bei Nachtverordnungen und allen von den Ärzten als „dringend“ 
bezeichneten Verschreibungen. 

Als dringende Verschreibungen gelten Verordnungen 

1. zur schleunigen Abwendung einer Gefahr für Leben oder Gesund- 
heit, 

2. zur Beseitigung von akuten Schmerzzuständen, 

3. bei Nachtverordnungen und allen von den Ärzten als dringend 

Krankheiten. 

Eine nicht unwesentliche Mehrarbeit erwuchs den Krankenkassen 
durch die bestimmungsgemäß ihnen obliegende Einziehung und Abführung 
der Beiträge für die Erwerbslosenfürsorge, zumal in Preußen, wo durch 
landesrechtliche Ausführungsbestimmung — allerdings nur vorüber- 
gehend — die Abführung der Beiträge an die einzelnen Arbeitsnachweis- 
gemeinden der Wohnorte der Arbeitnehmer angeordnet war. Die Kran- 
kenkassen sind indessen berechtigt, als Ersatz der Mehrkosten, die ihnen 
durch die Erhebung und Abführung der Beiträge entstehen, einen Bruch- 
teil der jeweils für die Erwerbslosenfürsorge abgeführten Beträge zurück- 
zubehalten, der bei den Betriebskrankenkassen je nach der Höhe des 
Beitragssatzes zur Erwerbslosenfürsorge zwischen 0,5 und 2% schwankt. 


m 
Z, io ehe: 
. BeichsPannbetreve Allgemeine Finanzlage Herabsetzung der Leistungen 
g krankenkasse 
m= 
1 | Altona ...... Anfangs wenig giinstig mit K.G.!) von 75? auf 50}, später 66% 2 
| Aussicht auf allmähliche 
Besserung, starke Abbau- 
| folgen! 
2 | Berlin. ..... wie zu 1 K.G. von 752% auf 70? 
3 


| Breslau. ..... i wie zu 1 nur vorübergehend 


I) K.G. = Krankengeld. 
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Die finanzielle Lage der Reichsbahnbetriebskrankenkassen war im 
Berichtsjahr mit wenigen Ausnahmen eine recht wenig günstige. Die 
Gründe hierfür sind folgende: Zunächst wirkten die weit über Friedens- 
preis stehenden Kosten für Arzneien und Heilmittel sowie die hohen Ge- 
bühren der Ärzte, die sich recht bald nach Einführung der Goldmark- 
währung die Friedensgebühren erkämpft hatten und später nur wider- 
willig sich zu einer 20prozentigen Ermäßigung der Mindestgebühren für die 
Träger der Reichsversicherung verstehen konnten, ungünstig auf die 
wirtschaftliche Entwicklung der Kassen ein. Teilweise, wenn auch nicht 
immer unmittelbar, hat auch der anfangs des Jahrs bestehende allgemeine 
Ärztestreik die Aufwärtsentwicklung der Kassen gehindert, da die Ärzte 
während des vertraglosen Zustands nicht immer mit genügendem Nach- 
druck die Krankenkassen im Kampf gegen das Simulantenwesen unter- 
stützten, das mit dem Personalabbau alsbald in die Erscheinung trat. 

Am schwersten hatten indessen die Kassen unter den Folgen des 
eben erwähnten Personalabbaus zu leiden. Die zum Abbau gekommenen 
Kassenmitglieder meldeten sich zu einem sehr großen Teil Krank, und 
zwar so, daß der Krankheitsbeginn vor den Entlassungstermin fiel, wo- 
durch der Anspruch auf die nach Geldbetrag und Zeitdauer höheren 
Satzungsleistungen an Stelle der geringeren Regelleistungen erworben 
wurde. Die Folge war ein ungewöhnliches Anschwellen der Erkran- 
kungsziffer und ein ganz gewaltiges Steigen der Ausgaben für Arznei- 
und Arztkosten sowie für Krankengeld. Während die normale Erkran- 
kungsziffer etwa auf 3% der Mitgliederzahl anzusetzen ist, stiegen die 
Ziffern in den ersten Monaten des Jahrs bei den einzelnen Kassen 
bald auf 5%, 8%, 10%, ja sogar 14 und 15%. Da die Rücklagen durch 
die Inflation wertlos geworden waren, mußten die Kassen, um das Gleich- 
gewicht wieder herzustellen, allenthalben Beitragserhöhungen und Lei- 
stungseinschränkungen vornehmen. Die nachstehende Zusammenstellung 
gibt ein ungefähres Bild der bei den einzelnen Kassen getroffenen Maß- 


nahmen. 
Besonderer Beitrag der Allgemeinen 
Beitragserhöhung Zuschußbeitrag Ortakrankank Erwerb von Heimen 
fürFamilienhilfe N 
von 75% auf 98 | — 6% (v. Bruttoverdienst) Gutsankauf von 
300 Morgen. 
von 92% auf 9,93 ja 10 $ fallend auf 8 2 u.7$ _ 


9 3 fallend auf 74 § u.6 3 | Hotel für Zwecke eines 


von 9,92 des G.L. von 2 4 | vorübergehend 
Genesungsheims. 


auf 9,9% des vollen Arbeits- 1,42 
Verdienstes 


Lfd Nr. 


a 


12 


16 


17 


24 
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Reichsbahnbetriebs- 


kraukenkasse 


Cassel 
Elberfeld . . 


Erfurt 


Essen. 
Frankturt (Main) 


Hannover... . 
Köln 


Königsberg . 


Magdeburg... . 


Mainz....... 


Münster. 


Oppeln ... . 


Osten. . 


Stettin 


Trier.. 


Bayern (Rosenheim) 


Dresden 
Stuttgart 


Karlsruhe. .... 


Schwerin. .... 


Oldenburg 


Allgemeine Finauzlage 


zufriedenstellend 


wie Zu 1 


wie zu 1 


wenig günstig 


günstig trotz Abbaufolgen 


zufriedenstellend 


wie zu 1 


wie zu 1 


wie zu 1 


trotz Abbaufolgen 


wie zuvor 


wie zuvor 


wie zu 1 


wie zu 1 


zufriedenstellend 
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Herabsetzung der Leistungen 


keine. 


K.G. von 76% auf 66% 2 und 502. LD.!) von 
52 auf 39 Wochen. Einschränkung der 
Wochenhilfe u. a 


KG von 758 auf 66% %. L.D. von 52 auf 
26 Wochen. Einführung von 3 Karenz- 
tagen. Arzneikostenauteil von 10? u. a. 


L.D. von 52 auf 26 Wochen. Beschränkung 
der Familienhilfe 


K.G. von 66% 8 (für erste 18 Wochen) und 
75% auf 50? 


keine 


KG. vorübergehend von 662@ auf 50 2. 
Sonstige kleinere Beschräukungen 


Keine. Herabsetzung des K.G. von 663 2 
auf 50% in Aussicht genommen 


keine 


keine 


K.G von 75$ auf 66% 2. L.D. von 52 auf 
26 Wochen. Beschränkung der Familien- 
hilfe u. a 


KG. von 75g auf 66% für die ersten 13 
Wochen. Sonstige kleinere Beschränkungen 


K.G von 758 auf 60} 


keine 
(sogar einige kleine Verbesserungen) 


keine 


keine, vielmehr Erhöhung des K.G. von 
665 2 auf 759%) 
K.G. von 75% auf 66% 3. Einschränkung 


der Familienpflege. Herabsetzung des 
Sterbegelds 


keine 


keine 


1) L.D. = Leistungsdauer. — ?) 75% bisher schon vom 93.—183. Krankheitstage. 
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| Besonderer 


Beitragserhöhung Zuschußbeitrag Beitrag der Allgemeinen Erwerb von Heimen 
2 ER . Ortskrankenkasse 
fiir Familienhilfe 
von 7,53 auf 8,19 und 9,9 § SS 78 = 
ab Februar von 102 auf 758 — 10% fallend auf 6$ — 
herabgesetzt 
93 (keine Erhöhung) 1924 — 10$ fallend auf 9,8 $ = 
| und 7$ 

7,55 (keine Erhöhung) ef 8% fallend auf 7 2 — 
7,52 (keine Erhöhung) — E — 


— 7,58 fallend auf 6,68 | Beitritt zum Verein fiir 
Genesungsfiirsorge in 
Köln. 


von 81% auf 10% vorüber- 

gehend. Zuletzt 7,5¢ bei 

Erhöhung des Höchstgrund- 
lohnes auf 75 GM. 


von 7,58 auf 9 2 — 8% fallend auf 6$ Die beabsichtigte Er- 
richtungeinesErholungs- 
heims ist mit Rücksicht 
aufdie schlechte Finanz- 


lage vorläufig auf- 


gehoben. 
von 6$ auf 7,5$ — 7,5% fallend auf 7$ - 
von 75% auf 9,6 $ — 63 == 
vorübergehend 
von 7,53 auf 92 _ 10 $ fallend auf8$ u. 6 8 _ 
von 6$ auf 9.9%, zuletzt oi = 10% fallend auf 7,52 — 
und 68 
von 758 auf 84 8 — 5g — 
52 (keine Erhöhung) — 58 Rosenheim Stadt — 
. 8 8bzw.7 § MiinchenStadt 
75% (keine Erhöhung) — 88 fallend auf 6 3 u. 5 2 — 
von 78 auf +2 ja 7.5% fallend auf 78 — 
von 6,6% auf 7,82 — 6,5% Bau eines Erholungs- 
heims. 
von 7,5% auf 98 SS 68 SCH 
von 6$ auf 72 — 6? Bau einer Licht- und 


Wasserbehandlungs- 
anstalt. 


75% (keine Erhöhung) — 10 2 fallend auf 8$ 
2 
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Durch Einwirkung auf die kassenärztlichen Organisationen, ihre Mit- 
glieder zur besonders sorgfältigen Untersuchung des abgebauten Per- 
sonals anzuhalten, durch verstärkte Nachuntersuchung durch Vertrauens- 
ärzte und durch schärfste Krankenkontrolle gelang es dann, die Zahl 
der Erkrankungsfälle allmählich wieder, wenn auch nicht auf die normale 
Ziffer, so doch auf ein erträgliches Maß zurückzuführen. Es scheint, daß 
die Kassenärzte hier, worauf schon oben hingedeutet wurde, nicht immer 
das erforderliche Verständnis und Entgegenkommen gezeigt haben. Es 
muß wenigstens auffallen, daß die Kassen, die die organisiert freie Arzt- 
wahl noch nicht durchweg eingeführt haben, sondern bestimmte Kassen- 
ärzte beschäftigen, verhältnismäßig glimpflich über die Abbaufolgen hin- 
weggekommen sind. Es scheint damit wieder ein Beweis dafür erbracht 
zu sein, daß die freie Arztwahl nicht das Ideal ist, als das die Ärzteschaft 
sie immer gern hinstellen möchte. Daß ein großer Teil der Abgebauten 
sich durch eine Krankmeldung für die bevorstehende Zeit der Beschäfti- 
gungslosigkeit eine Einnahme zu verschaffen suchte, ist menschlich ver- 
ständlich. Man kann es aber nicht als Inhumanität und Mangel an 
sozialem Verständnis ansehen, wenn die Kassen ihrerseits, zumal sie nicht 
die Urheberinnen des Personalabbaus waren, bemüht waren, die Allge- 
meinheit der Kassenmitglieder vor einer unberechtigten Inanspruchnahme 
der Kassenmittel zu schützen. Und es war Pflicht der Ärzte, die Kassen 
in diesem Bestreben zu unterstützen. Es soll allerdings zugegeben 
werden, daß der Gesundheitszustand der Arbeiterschaft allgemein nicht 
besonders günstig war, und daß es für den Arzt oft schwer sein mochte, 
die richtige Entscheidung zu treffen. 

Die Ursache der steigenden Tendenz der Erkrankungziffer ist in- 
dessen nicht allein im Personalabbau zu suchen. Zwei weitere, recht 
bedenkliche Ursachen kommen hinzu. Zwar fällt es auf, daß nicht alle 
Kassen durchweg diese Ursachen anführen, andererseits sind diese so 
einleuchtend, daß kein Grund zu der Annahme vorliegt, die Verhältnisse 
könnten in den anderen Bezirken wesentlich anders geartet sein. 

Diese beiden Ursachen sind 

1. die Einführung des Aushilfs- und Zeitarbeiterwesens, 
2. die hohen Krankenbeziige. 


Bei den vorübergehend eingestellten Arbeitern ist das Bestreben 
festzustellen, die Krankenkasse nach Möglichkeit auszunutzen und sich 
mit Rücksicht auf den schlechten Arbeitsmarkt Ansprüche auf Kranken- 
geld nach der Beendigung des Dienstverhältnisses zu sichern. Die meisten 
Entlassenen melden sich vor dem Ausscheiden oder unmittelbar danach 
innerhalb der gesetzlichen Frist krank. Es besteht also die Gefahr, daß 
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die unliebsamen Folgen des Personalabbaus im Frühjahr 1924 — wenn 
auch nicht in so großem Ausmaß — zur Dauererscheinung werden. 

Aber auch die ständigen Arbeiter zeigen Neigung zu einer 
häufigeren Krankmeldung, da die hohen Krankengeldbezüge einen Anreiz 
hierzu geben. Nicht als ob das Krankengeld an sich zu hoch wäre. Aber 
schon bei maßvoller Begrenzung des Krankengeldes (zwei Drittel des 
Arbeitsentgelts) hat der Umstand, daß auf Grund der Bestimmungen des 
neuen Lohntarifvertrags die Sozialzulagen, die zum Teil schon im 
Krankengeld enthalten sind, in den ersten 6 Wochen der Erkrankung 
noch einmal in voller Höhe gezahlt werden, zur Folge gehabt, daß, wenn 
die Erkrankten als Mitglieder der Verbandskrankenkasse aus dieser Kasse 
noch ein Zusatzkrankengeld bezogen, die gesamten Krankenbezüge in der 
Mehrzahl der Erkrankungsfälle nicht nur einen Einkommenausfall ver- 
hinderten, sondern bei Kassenmitgliedern mit großer Familie — und zwar 
auch nach satzungsgemäßer Kürzung des Krankengeldes aus der Ver- 
bandskrankenkasse — höher waren als das Arbeitseinkom- 
men. 

Es ist interessant, die Kurve der Erkrankungsziffer während des 
Jahrs 1924 zu beobachten. So stieg bei einer Kasse die Erkrankung- 
ziffer von 7% in der Mitte des Januar infolge des Personalabbaus auf 
11,5% in der Mitte des März, um von hier infolge der Wirkungen der 
Nachuntersuchungen allmählich wieder zu sinken und von Mitte April ab, 
nachdem durch Änderung des Lohntarifvertrags vom 12. April ab die 
Krankengeldzuschüsse und vom 20. April ab auch die Sozialzulagen 
während der Krankheit fortgefallen waren, rasch auf 53% im Juni zu 
fallen. Am 1. August 1924 trat der neue Lohntarifvertrag mit der Wieder- 
gewährung der Sozialzulagen in Kraft. Die Folge war das Ansteigen 
der Erkrankungziffer im August (7,4%). In den Monaten September 
und Oktober machten sich bereits die Wirkungen der Entlassungen von 
Zeit- und Aushilfsarbeitern bemerkbar (7,8%). Ganz besonders aber 
zeigte sich der Einfluß dieser Entlassungen im Monat November (8,2%), 
wenn man bedenkt, daß in diesem Monat die Ansprüche der noch vom 
Beginn des Jahrs durchgehaltenen Invaliden größtenteils erloschen. 
waren. Natürlich liegen die Verhältnisse nicht in allen Kassen gleich. 
Es ist möglich und wahrscheinlich, daß das starke Sinken der Erkran- 
kungziffer im Monatl April auch darauf zurückzuführen ist, daß die als 
krank geführten Personen in der Landwirtschaft — es handelt sich um 
eine Kasse in einem ausgesprochen ländlichen Bezirk — lohnende Arbeit 
fanden. Immerhin zeigt sich bei allen Kassen mit der Wiedergewährung 
der Sozialzulagen während der ersten 6 Krankheitswochen eine Zunahme 
der Erkrankungsziffer. 
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Die Krankenkassen haben daher eine Änderung des Lohntarif- 
vertrags vom 11. Juli 1924 angeregt und auch den Wunsch zu erkennen 
gegeben, im Interesse der Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Kranken- 
kassen bei neuen Lohntarifverhandlungen zur Vermeidung unerwünschter 
Auswirkungen der Lohnverhältnisse auf die Erkrankungsziffern mit- 
beteiligt zu werden. Dieser Wunsch, der der zuständigen Stelle über- 
mittelt ist, hat eine gewisse Berechtigung. Denn wenn auch im Lauf 
des Jahrs die Anzeichen einer allmählichen Gesundung unverkennbar 
waren, so haben die Krankenkassen doch allenthalben große Besorgnis, 
ob es unter den eben geschilderten Umständen möglich sein wird, die 
alten Leistungen wieder herzustellen und namentlich die auch vom 
Reichsarbeitsministerium angestrebte Herabsetzung des Beitragsatzes 
auf 6% durchzuführen, wie es bei den Ortskrankenkassen inzwischen 
geschehen ist, deren Leistungen allerdings durchweg geringer sind und 
deren Verhältnisse daher nicht ohne weiteres mit denen der Reichsbalın- 
betriebskrankenkassen verglichen werden können. Andererseits werden 
aber auch die Krankenkassen von sich aus durch eigene Maßnahmen dem 
allzustarken Steigen der Erkrankungsziffer entgegenarbeiten müssen. 
Solche Maßnahmen sind in Vorbereitung. 

Der Verband der Reichsbahnbetriebskrankenkassen ist im Berichts- 
jahr nunmehr Tatsache geworden. Dem Drängen der Versicherten- 
vertreter nachgebend, hat man den ursprünglichen Plan der Zusammen- 
fassung der Kassen in dem loseren Gebilde eines Ausschusses aufgegeben 
und die straffere Form des Verbands gewählt. Ihm gehören alle 
Betriebskrankenkassen mit Ausnahme der beiden bayerischen Kassen an, 
die mit Rücksicht auf das bei ihnen noch bestehende System der festen 
Kassenärzte einen Beitritt zum Verband zur Zeit nicht für zweck- 
mäßig halten. 

Die Frage, ob die Eisenbahnkassen dem Verband zur Wahrung der 
Interessen der deutschen Betriebskrankenkassen in Essen beitreten sollen, 
wie ursprünglich zur Erlangung einer Spitzenvertretung in den Ver- 
tragskämpfen mit den Ärzten beabsichtigt war, harrt noch der Lösung. 
Sie ist auch nicht so dringlich, nachdem die Verordnung über Ärzte und 
Krankenkassen vom 30. Oktober 1923 für die Streitigkeiten zwischen 
Ärzten und Krankenkassen in den bei den Oberversicherungsämtern 
gebildeten Schiedsämtern und dem bei dem Reichsversicherungsamt 
gebildeten Reichsschiedsamt die erforderlichen Einigungstellen ge 
schaffen hat. 

Die erste größere Arbeit, die der neugegründete Verband vollendet 
hat, ist die Aufstellung einer einheitlichen Wahlordnung. 
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Im Zusammenhang mit der Krankenversicherung muß eine An- 
gelegenheit erwähnt werden, die die Verwaltung im Berichtsjahr wieder- 
holt beschäftigt hat. Es handelt sich um die Frage der Fürsorge für die 
Beamten in Erkrankungsfällen. An sich unterliegen auch die Beamten 
— die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft kennt bekanntlich ebenfalls den 
Begriff des Beamten — der reichsgesetzlichen Krankenversicherungs- 
pflicht. Sie sind nur gemäß § 169 R.V.O. versicherungsfrei, weil ihnen 
von der Verwaltung ein Anspruch auf Gehalt, Ruhegeld, Warte- 
geld usw. für die Dauer der Regelleistungen der Krankenkassen 
(26 Wochen) gewährleistet ist. Nun ist bekannt, daß die Beamten 
während der Inflationszeit und auch nach der Wiedereinführung der 
Goldgehälter bei dem erheblich gesunkenen Einkommen nicht in der 
Lage waren, die Kosten einer Erkrankung, namentlich wenn es sich um 
größere Krankenhausbehandlungen handelte, aus eigenen Mitteln zu 
bezahlen, zumal Ärzte, Krankenhäuser und Apotheken oftmals Preise 
forderten, die weit über dem Friedenstand lagen. In Erkrankungsfällen 
zog daher in den Beamtenfamilien sehr häufig, wenn man es nicht VOrzog, 
zum Schaden für die Gesundheit auf ärztliche Behandlung zu verzichten, 
bitterste Not ein. Das galt nicht nur für die unteren Besoldungsgruppen. 
Nun hätte es wohl nahe gelegen, daß das Reich die Versicherungsfreiheit 
seiner Beamten aufgehoben hätte Hierzu konnte man sich einmal aus 
beamtenpolitischen Gründen nicht entschließen, dann aber wäre auch mit 
einer solchen Maßnahme nur den Beamten der unteren Besoldungsgruppen 
gedient gewesen, da die den gehobenen Angestellten gleichzuachtenden 
Beamten kraft Gesetzes wieder versicherungsfrei geworden wären, sobald 
ihr Einkommen den Betrag von 2400.# überschritten hätte. Man entschloß 
sich daher zunächst, und die Reichsbahn-Gesellschaft hat diese Maß- 
nahme übernommen, den Beamten zur Linderung der Not in Erkrankungs- 
und Sterbefällen sogenannte Notstandsbeihilfen zu gewähren, d. h., es 
werden den Beamten, nachdem sie vorweg von den innerhalb eines Viertel- 
jahrs entstandenen Kosten einen bestimmten Betrag in Höhe von 10% 
ihres monatlichen Diensteinkommens aus eigenen Mitteln gedeckt haben, 
Zuschüsse bis zu 60%, bei besonders schweren wirtschaftlichen Verhält- 
nissen bis zu 80%, der Restkosten gewährt. Diese Notstandsbeihilfen 
tragen nicht den Charakter der Unterstützung, andererseits besteht aber 
auch kein Anspruch darauf. Es scheint, daß den Beamten diese Art 
der Fürsorge nicht sonderlich sympathisch ist. Das Fehlen des Anspruchs 
läßt vielen Beamten, und nicht mit Unrecht, die Beihilfen doch als eine 
Art Unterstützung erscheinen. Ist es aus mannigfachen Gründen nicht 
angenehm, die gern diskret behandelt gesehenen gesundheitlichen Ver- 
hältnisse innerhalb der Familie der Verwaltung zu offenbaren, so ist es 
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besonders peinlich, die schlechten Gesundheitsverhältnisse und die daraus 
hervorgehende Notlage zum Anlaß eines Unterstützungsantrags zu nehmen, 
auf den kein Anspruch besteht. Für den weitaus größten Teil der Beamten 
aber waren die Beihilfen überhaupt unzureichend, da er nicht einmal 
die Restkosten aus eigenen Mitteln bestreiten konnte. Das Verlangen 
weiter Kreise der Beamtenschaft nach einer allgemeinen durchgreifenden 
Beamtenkrankenfürsorge wurde daher immer lebhafter. Ein Teil der 
Beamten hatte inzwischen zur Selbsthilfe gegriffen, indem er Mitglied 
einer der in letzter Zeit immer mehr ins Leben gerufenen privaten 
Krankenversicherungskassen wurde. 

Die Eisenbahnverwaltung, die von jeher die Notwendigkeit einer 
allgemeinen Beamtenkrankenfürsorge anerkannt hatte, griff daher den 
alten Versicherungsgedanken wieder auf und will versuchen, die bei ihr 
bereits bestehende Einrichtung der freien Behandlung des Personals und 
seiner Familien durch eigens hierzu bestellte Bahnärzte, die sich in 
Preußen allerdings auf die Betriebsbeamten beschränkt, in Bayern und 
Württemberg aber auch auf bestimmte Gruppen der Bürobeamten 
erstreckt, durch eine alle Beamten umfassende Versicherung zu 
ersetzen, die bei für alle Beamten gleichen Beiträgen und Leistungen 
ärztliche Behandlung, Krankenhausbehandlung, Arznei und 
Sterbegeld bis zu einer gewissen Grenze gewährt. Die Verwirklichung 
dieses Plans wäre schon deshalb zu begrüßen, weil auf diese Weise 
die bei der ärztlichen Versorgung des Personals zur Zeit be- 
stehende sehr wesentliche Ungleichheit in den einzelnen Bezirken, 
die schon wiederholt Anlaß zu DBerufungen gegeben hat, und 
zweitens damit auch das Streitobjekt für die allgemeine Ärzteschaft, die 
die ärztiiche Behandlung des Bahnpersonals und insbesondere der 
Familien für sich beansprucht, endlich beseitigt würde. Bei diesen 
Plänen war man über die Vorarbeiten noch nicht hinaus. Es ist 
aber zu vermuten, daß die Beiträge, an denen sich die Verwaltung 
voraussichtlich beteiligen wird, sich in solchen Grenzen halten werden, 
daß auch dem niedriger besoldeten Beamten die Beteiligung an der Ver- 
sicherung möglich ist. Die Organisation der Kasse soll zur Einschränkung 
der Verwaltungskosten eine möglichst einfache sein. Man hat daran 
gedacht, als Organe der Versicherung die Einrichtungen der im nächsten 
Abschnitt behandelten Verbandskrankenkasse mitzubenutzen, deren 
Tarif II (Arzneiversicherung) bei Gründung der Kasse bereits eine Ver- 
sicherung von Kosten ärztlicher Behandlung vorgesehen, sich schließlich 
aber auf die Versicherung freier Arznei und eines Sterbegelds beschränkt 
hatte, die durch die neue Einrichtung überflüssig werden würde. 

Fin endgültiger Beschluß über die Einrichtung der Beamtenkranken- 
versicherung ist noch nicht gefaßt. 
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B. Die Eisenbahn-Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse. 


Auch die Verbandskrankenkasse hatte durch die Inflation ihr Ver- 
mögen verloren. Bei Einführung der Goldmarkrechnung waren nicht nur 
die bis dahin angesammelten Reserven völlig aufgezehrt, sondern darüber 
hinaus bestand die Gefahr, daß die Kasse bei der ungeheuren Geld- 
entwertung den Ansprüchen nicht mehr würde genügen können. Die 
Einführung einer stabilen Währung hat die Kasse im letzten Augenblick 
vor dem Zusammenbruch gerettet. 


Große Schwierigkeiten bereitete die Frage, welche Beiträge und 
welche Leistungen die Kasse in Goldmark festzusetzen hätte. Da sich 
durch den Krieg und die Nachkriegszeit die Gesundheitsverhältnisse der 
Mitglieder wesentlich verschlechtert hatten und die Preise für Arzneien 
und alle sonstigen medizinischen Bedarfsartikel stark gestiegen waren, 
mußte die Festsetzung neuer Beiträge und Leistungen zunächst als ein 
Versuch angesehen werden. Ungünstig wirkte wie bei den Betriebs- 
krankenkassen auch hier der Personalabbau ein. Dank der Vorsicht, die 
bei Festsetzung der neuen Beiträge und Leistungen angewendet wurde, 
ist es der Kasse aber möglich gewesen, die Lasten, die ihr im Lauf des 
Berichtsjahrs aufgebürdet wurden, zu tragen. Die zur Zeit vorliegenden 
Ergebnisse sind bei allen Tarifen der Kasse durchaus zufriedenstellend. 
Schon im Herbst 1924 zeigte sich — besonders beim Tarif II —, daß sich 
aus den eingehenden Beitragseinnahmen beträchtliche Überschüsse 
ergaben, die als Grundstock des neuen Reservefonds verwendet wurden. 
Um den Mitgliedern in ihren Wünschen nach möglichster Ausgestaltung 
der Leistungen entgegenzukommen, beschloß der Hauptvorstand ferner 
auf Grund der ihm seinerzeit erteilten Vollmacht zur selbständigen Fest- 
setzung der Leistungen eine Erhöhung der Leistungen bei Tarif I wie 
bei Tarif Il. 


Bei Tarif I kann zur Zeit ein Krankengeldzuschuß von täglich 
25 Pf. bis 3 -# versichert werden. Das zugehörige Sterbegeld in den 
einzeinen Versicherungsstufen beträgt 40 A. steigend bis 300 AH. 

Bei Tarif II sind die Mitglieder und ihre Ehefrauen auf ein Sterbe- 
geld je nach der Dauer der Mitgliedschaft von je 200 A, 300 A und 400 M 
versichert. Die Leistungshöchstgrenze ist für das Kalenderjahr auf 180 A 
festgesetzt. In dem Bezug von Arzneien sind wesentliche Verbesserungen 
dadurch eingetreten, daß die Kasse sämtliche Spezialitäten bezahlt, aller- 
dings nur bis zum Betrag von 3 A. für jede einzelne Spezialität. 

Das Interesse der Bediensteten an dieser freiwilligen Versicherungs- 
einrichtung ist jetzt, nachdem es in der Inflationszeit begreiflicherweise 
sehr nachgelassen hatte, wieder ein sehr reges. Man besinnt sich jetzt 
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wieder auf die altbewährte Helferin in der Not. Das gilt besonders für 
den Tarif II (Arznei- und Sterbegeldversicherung der Beamten). Auch 
hier sind bereits Wünsche nach einer Erweiterung der Versicheung durch 
Gewährung freier ärztlicher Behandlung laut geworden, Wünsche, die 
durch die Verwaltung hoffentlich bald erfüllt werden können, und zwar 
in einer für die Beamten günstigeren Weise, als es bei der Verbands- 
krankenkasse geschehen könnte. 


C. Die Unfallversicherung. 


Auch auf dem Gebiet der Unfallversicherung sind grundsätzliche 
Veränderungen in der Berichtszeit nicht zu verzeichnen gewesen. Die 
Vorschriften der Unfallversicherung sind überhaupt seit dem Inkrafttreten 
der Reichsversicherungsordnung in ihren Grundzügen im wesentlichen 
unverändert geblieben. Die bisher ergangenen Gesetze und Verordnungen 
befassen sich im allgemeinen nur mit einer Anpassung der Leistungen an 
den sinkenden Geldwert. Die Umstellung auf Goldmark ist noch nicht 
durchweg durchgeführt. Durch Verordnung vom 21. März 1924 wurde mit 
Wirkung vom 1. April 1924 bestimmt, daß die nicht zulageberechtigten 
Renten, d. h. die Renten für eine Erwerbsbeschränkung von weniger als 
20%, die vierteljährlich weniger als 1 Billion Mark betragen, auf diesen 
Betrag aufzurunden sind. Durch die Verordnung vom 23. Mai 1924 wurden 
ferner die für die Berechnung der Zulagen maßgebenden Jahresarbeits- 
verdienste auf Goldmark umgestellt. Als Jahresarbeitsverdienst galt 
nunmehr in der gewerblichen Unfallversicherung für die Berechnung der 
erhöhten Verletztenrente eines Verletzten mit einer Erwerbsbeschränkung 
von 20% bis 49% der Betrag von 450 Goldmark, bei Berechnung der 
Renten für eine Erwerbsbeschränkung von 50% und mehr der Betrag 
von 1152 Goldmark. Diese Verordnung bezog sich indessen nur auf die 
bereits laufenden Renten aug früheren Unfällen. Für die nach dem 
o0. April 1924 eingetretenen Unfälle wurde nach der Verordnung vom 

T. Mai 1924 für die Berechnung der Unfallrente wieder der im Jahr vor 

dem Unfall erzielte, in Reichswährung gezahlte, aber in Goldmark um- 
gerechnete Jahresarbeitsverdienst herangezogen, wobei der den Betrag 
von 1800 Goldmark übersteigende Betrag nur mit einem Drittel ange- 
rechnet wurde. Durch das Gesetz über Sonderzulagen in der Unfall- 
versicherung vom 31. Juli 1924 und die dazu ergangene Verordnung vom 
gleichen Tag erhalten vom 1. Juli 1924 ab Empfänger einer Rente von 
zwei Dritteln oder mehr der Vollrente eine Sonderzulage von 15 Gold- 
mark. Sie wird aber nur solchen Rentnern gewährt, die bereits eine 
Zulage zu ihrer Rente beziehen. Die Bestimmung gilt also nicht für neue 
Renten. 
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Die Gewährung von Zulagen zu den alten laufenden Renten in dem 
nunmehr bestehenden Umfang stellte keine in jeder Beziehung zufrieden- 
stellende Lösung dar. Die nicht zulageberechtigten Renten (unter 20%) 
waren völlig wertlos geworden. Immerhin konnte hier geltend gemacht 
werden, daß Bezieher einer Rente mit einer Erwerbsbeschränkung 
so geringen Grades wohl sämtlich wieder arbeiten und vermutlich den 
vollen Lohn beziehen würden und deshalb bei der allgemeinen schlechten 
Wirtschaftslage eine besondere Berücksichtigung nicht erwarten konnten. 
Aber auch die für eine Erwerbsbeschränkung von mehr als 20% bis etwa 
50% festgesetzten Renten blieben noch wesentlich hinter den Vorkriegs- 
renten zurück, wogegen die Rentner mit einer Erwerbsbeschränkung von 
mehr als 50%, namentlich soweit die Sonderzulage von 15M gezahlt 
wird, die gleichen oder höhere Rentenbezüge als vor dem Krieg erhalten. 
Dieser Übelstand sollte durch ein zweites Gesetz über Änderungen in 
der Unfallversicherung beseitigt werden, das bereits im Spätsommer 1924 
im Entwurf fertig war, dann aber infolge der Reichstagsauflösung und 
des Regierungswechsels bis zum Ende des Berichtsjahrs noch nicht ver- 
abschiedet werden konnte. Seine Hauptaufgabe ist die Beseitigung des 
Zulagewesens und die Umstellung der alten Renten auf Goldmark. Die 
Durchschnittszulagerenten sollen wieder wegfallen, an ihre Stelle treten 
neue Renten, die nach der wirtschaftlichen Stellung des Versicherten vor 
dem Unfall auf Grund des besonders zu ermittelnden tatsächlichen Ver- 
dienstes berechnet werden. 

Durch Verordnung vom 30. Oktober 1923 ist das Einspruchsver- 
fahren weggefallen. Um hierfür und für die Einschränkung des Rekurses 
eine andere Rechtsicherheit zu schaffen, ist durch die genannte Ver- 
erdnung die Reichsversicherungsordnung dahin ergänzt worden, daß bei 
jeder Berufsgenossenschaft Einrichtungen getroffen werden müssen, die 
die Beteiligung der Versichertenvertreter an der Feststellung der Unfall- 
leistungen sicherstellen. Durch Erlaß vom 14. März 1924 hat der Reichs- 
verkehrsminister die Durchführung dieser Bestimmung auch bei den 
Ausführungsbehörden der Reichsbahn angeordnet. Sie erfolgt bis auf 
weiteres in der Weise, daß dem betreffenden Versichertenvertreter 
wöchentlich einmal die im Entwurf fertiggestellten Feststellungs-, Än- 
derungs- und Entziehungsbescheide mit den Akten zur Prüfung vorgelegt 
werden. 

Für die nahe Zukunft sind auf dem Gebiet der Unfallversicherung 
einschneidende grundsätzliche Änderungen zu erwarten. Der bereits 
erwähnte Entwurf eines zweiten Gesetzes über Änderungen in der Unfall- 
versicherung enthält die entsprechenden Vorschläge. 
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Ausgehend von dem Erfahrungsatz, daß es leichter ist, drohenden 
Schaden zu verhüten als entstandenen Schaden zu heilen, wird zunächst 
besonderer Wert auf den Ausbau der Unfallverhütung gelegt. Bei Ein- 
tritt eines Schadens kommt es in erster Linie auf die Wiederherstellung 
an. Durch Ausbau der Sachleistungen wird daher die Wiederherstellungs- 
pflicht vor die Geldersatzpflicht gestellt. Der Gesetzentwurf erweitert 
den Inhalt der schon bisher als Sachleistung vorgesehenen Kranken- 
behandlung und schreibt daneben als neue Verpflichtung die Berufs- 
fürsorge vor. Bei den Geldleistungen sind folgende Veränderungen vor- 
gesehen: Es soll besonders dort geholfen werden, wo die Hilfe am nötig- 
sten ist. Deshalb werden die Schwerverletzten gegenüber den anderen 
Verletzten begünstigt. Die Renten unter 20% der Vollrente fallen voll- 
ständig fort. Die Renten von 20% und mehr der Vollrente werden nach 
verschiedenen Einheitsätzen berechnet, und zwar wird der Hundertsatz 
bei den Renten von 50% und darüber von 66% auf 70% des Jahres- 
arbeitsverdienstes erhöht und der Hundertsatz bei den niedrigeren Renten 
auf 50% des Jahresarbeitsverdienstes ermäßigt. Für alle Empfänger 
einer Verletzienrente von einem Drittel oder mehr der Vollrente sind 
Kinderzulagen in Höhe von 10% der Vollrente für jedes eheliche Kind 
bis zur Vollendung des 15. Lebensjahrs vorgesehen. Die Renten der 
Hinterbliebenen können zusammen den vollen Jahresarbeitsverdienst des 
verstorbenen Ernährers erreichen. Bisher durften sie drei Fünftel des 
Jahresarbeitsverdienstes nicht übersteigen. 


D. Die Reichsbahnarbeiterpensionskassen. 


Wohl am meisten hatten unter dem Währungsverfall die Arbeiter- 
pensionskassen gelitten. Die für die Tragung der Rentenlast durch Jahre 
hindurch aufgesammelten Kapitalien waren wertlos geworden. Die 
Weiterzahlung der Renten wurde nur dadurch möglich gemacht, daß die 
Landesversicherungsanstalten und die Arbeiterpensionskassen von dem 
bewährten Kapitaldeckungsverfahren zum Umlageverfahren übergingen. 
Die jeweils laufenden Renten wurden also fortan entgegen allen ver- 
sicherungsrechtlichen Grundsätzen durch die Beiträge der aktiven Kassen- 
mitglieder aufgebracht. Auch nach Einführung der stabilen Währung 
waren die Aussichten für eine wirtschaftliche Aufwärtsentwicklung nur 
gering. Die Umstellung der Renten auf Goldmarkbasis hatte eine außer- 
ordentlich starke Rentenbelastung zur Folge, zu deren Deckung die Bei- 
tragseinnahmen in den ersten Monaten des Berichtsjahrs nicht aus- 
reichten. Auf Anordnung des Reichsversicherungsamts wurden daher vom 
1. Februar 1924 ab die gesamten Beitragseinnahmen sämtlicher Landes- 
versicherungsanstalten einschließlich der Sonderanstalten an die Post- 
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verwaltung überwiesen — diese Anordnung ist zum 1. Januar 1925 auf- 
gehoben worden —, die nunmehr die Tragung der Rentenlast übernahm 
und den Versicherungsanstalten für Verwaltungskosten und für Zwecke 
des Heilverfahrens bestimmte Beträge überließ, die nicht überschritten 
werden durften und nicht immer ausreichend waren, so daß das Heil- 
verfahren eingeschränkt werden mußte Für die vormals preußische 
Arbeiterpensionskasse machte sich auch der Beitragsausfall infolge der 
Fortdauer der Ruhrbesetzung und des Personalabbaus unangenehm be- 
merkbar. Bei der Unübersehbarkeit der finanziellen Verhältnisse am 
Anfang des Jahrs mußte sich auch diese Kasse, die auf dem Gebiet der 
Heilfürsorge vorbildlich war, zu einer Einschränkung des Heilverfahrens 
entschließen. Diese Maßnahmen waren indessen nur vorübergehend er- 
forderlich. Im Lauf des Jahrs besserten sich die Verhältnisse zu- 
sehends, so daß die Kasse das Heilverfahren bald wieder in größerem 
Umfang aufnehmen und zu den vorhandenen drei großen Lungenheil- 
stätten, einem größeren Genesungsheim und drei Kinderheimen auch eine 
eigene Heilanstalt für Nichttuberkulöse in Bad Bernburg erwerben konnte. 
Auch bei den übrigen Pensionskassen war die wirtschaftliche Gesundung 
im Lauf des Jahrs unverkennbar. Die sächsische Arbeiterpensionskasse 
erwarb, nachdem sie ein für seinen Zweck nicht durchweg geeignetes 
Erholungsheim veräußert hatte, als Ersatz zwei neue Heime, von denen 
das eine für erholungsbedürftige weibliche Kassenmitglieder und Ehe- 
frauen von Kassenmitgliedern, das andere für unterernährte, tuberkulose- 
gefährdete Kinder von Kassenmitgliedern bestimmt ist. Die bayerische 
Pensionskasse, die zur Zeit (seit 1921) nur über ein verhältnismäßig kleines 
Genesungsheim (37 Betten) verfügt, plant den Bau einer eigenen Lungen- 
heilstatte. Die badische Pensionskasse beabsichtigt, zu der bereits vor- 
handenen größeren Lungenheilstätte eine eigene Kinderheilstätte zu 
errichten. 

Die Umstellung der Invalidenversicherung auf die Goldmarkbasis 
erfolgte durch Verordnung vom 16. April 1924 mit Wirkung vom 
1. Januar 1924. 

Nach der Höhe des wöchentlichen Arbeitsverdienstes wurden für die 
Versicherten folgende fünf Lohnklassen gebildet: 

Klasse 1 bis zu 10 Goldmark, 
» 2 von mehr als 10 bis zu 15 Goldmark, 


LA 3 39 99 99 15 99 99 20 9? ? 
99 4 9 99 99 20 99 99 25 99 9 
Tuer Se a » 25 Goldmark. 


24* 
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Als Wochenbeitrag wird erhoben 


in der Lohnklasse 1. . . . 20 Goldpfennig, 
sare S 2% & & . 40 j : 
a S 3... e, 60 a j 
Su 2 Mi 4... . 80 e ; 
oe. ap 2 5. . . . 100 2 


Die Grundsumme der Invalidenrente beträgt für alle Lohn- 
jährlich 120 Goldmark. Hierzu tritt der Reichszuschuß mit 48 Goldmark 
(anfangs 36 Goldmark), so daß die Gesamtzusatzrente jährlich 168 Gold- 
mark beträgt. Das ist die Rente, die alle bereits am 1. Januar 1924 inva- 
lide gewordenen Personen beziehen (Altrentner). Für die Zeiten vor dem 
1. Januar 1924 werden Steigerungsbeträge nicht angerechnet. Erst von 
den vom 1. Januar 1924 ab entrichteten Beiträgen werden 10% als Steige- 
rungsbetrag zur Grundrente hinzugerechnet. Für die Altrentner gibt 
es daher nur insoweit eine Möglichkeit für eine Erhöhung der Rente, als 
allgemein beim Vorhandensein von Kindern unter 18 Jahren sich die 
Invalidenrente für jedes dieser Kinder um 36 Goldmark erhöht. Die 
zur Zeit laufenden Renten liegen bei weitem unter dem Friedensmittel, 
zumal sich unter ihnen Renten mit einer Versicherungszeit von mehr als 
30 Jahren befinden. Eine namentlich im Hinblick auf die bestehende 
Teuerung wirksame Rente ergibt sich daher erst für die ferne Zukunft 
(nach 30 Jahren in Lohnklasse 5 rund 320 A). 

Die Grundrente für die Witwen- und Witwerrente beträgt sechs 
Zehntel des Grundbetrags der Invalidenrente — 72 Goldmark. Hierzu 
kommt der Reichszuschuß mit 48 Goldmark, so daß die Gesamtgrund- 
witwen- und -witwerrente 120 Goldmark jährlich beträgt. 

Die Grundrente für die Waisenrente beträgt fünf Zehntel des Grund- 
betrags der Invalidenrente = 60 Goldmark. Hierzu kommt der Reichs- 
zuschuß mit 24 Goldmark, so daß die Gesamtgrundwaisenrente 84 Gold- 
mark jährlich beträgt. Die Witwen- und Witwerrente erhöht sich für 
die vom 1. Januar 1924 ab geleisteten Beiträge um sechs Zehntel des 
Steigerungsbetrags, die Waisenrente um fünf Zehntel des Steigerungs- 
betrags. 

Bei den zur Zeit nur sehr mäßigen Leistungen der gesetzlichen In- 
validenversicherung hätte es an sich nahe gelegen, die Leistungen der 
Zusatzversicherung der Abteilung B bei der am 1. Januar 1924 erfolgten 
Neufestsetzung auf Goldmarkbasis entsprechend auszubauen, um der 
großen Zahl der alten Rentner, die Jahrzehnte hindurch ihre Goldmark- 
beiträge geleistet hatten und sich nun am Abend ihres Lebens um ihre 
wohlverdiente Versorgung betrogen sahen, einen Ausgleich zu schaffen. 
Leider waren auch hier die Verhältnisse stärker als der an sich vor- 
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handene Wille zu helfen. Auch die Abteilung B hatte ihr Vermögen 
verloren. Die Mittel für die Renten mußten wie bei Abteilung A im 
Umlageverfahren von den aktiven Kassenmitgliedern aufgebracht werden. 
Daraus ergab sich schon die Notwendigkeit einer Begrenzung der Renten, 
da man bei dem anfangs außerordentlich geringen Goldeinkommen den 
Versicherten nicht übermäßig hohe Beiträge zumuten durfte Auch 
wurden hier und da unter den Versicherten Stimmen laut, die die unseligen 
Folgen des Währungsverfalls der Verwaltung oder dem Reich aufgebürdet 
wissen wollten und die Deckung der Kosten der Rentenlast für die Alt- 
rentner diesen zumuteten. Andererseits war die Verwaltung, die zwei 
Drittel der Beiträge satzungsgemäß zu übernehmen hatte, in diesen Zeiten 
aber nur mit äußerster Anstrengung und unter Beobachtung größter 
Wirtschaftlichkeit den Etat im Gleichgewicht halten konnte, zu besonderer 
Vorsicht bei Bewilligung der Anträge auf Leistungsverbesserungen ge- 
zwungen. So konnte der Wunsch, die Renten wieder dem Friedenstand 
zu nähern, nur vorsichtig und Schritt für Schritt verwirklicht werden. 

Auch bei der Abteilung B wurde zwischen Alt- und Neurentnern 
unterschieden. Als Altrentner wurden die bis zum 31. Juli 1922 invalide 
gewordenen Kassenmitglieder angesehen. Sie erhielten eine Einheitsrente. 
Die Renten für die Neurentner, die ursprünglich in drei nach Lohngruppen 
gebildete Rentenklassen eingeordnet waren, wurden so festgesetzt, daß 
sie nach vierzigjähriger Mitgliedschaft 35% (im Frieden etwa 50%) 
des Jahreseinkommens bestimmter Stichmänner erreichten. Die Hälfte 
dieses Betrags bildete die Anfangsrente Bei den ursprünglich sehr 
geringen Goldlöhnen ergaben sich bei dieser Art der Berechnung natur- 
gemäß nicht übermäßig hohe Bezüge. Die gewählte Berechnungsart hatte 
auch den Nachteil, daß bei jeder Lohnänderung in eine Nachprüfung der 
Rentenbezüge eingetreten werden mußte, und daß ein Mitglied mit einem 
höheren Arbeitsverdienst, das aber nach der Art seiner Beschäftigung 
einer niedrigeren Lohngruppe angehörte, einer niedrigeren Rentenklasse 
zugewiesen wurde, während ein Mitglied mit einem geringeren Arbeits- 
verdienst, das nach einer höheren Lohngruppe gelöhnt wurde, in einer 
höheren Rentenklasse eingestuft wurde. Zur Beseitigung dieser Übel- 
stände wurden mit Wirkung vom 1. Oktober 1924 nach dem Jahresarbeits- 
verdienst vier Lohnklassen gebildet, die einen Rentenbezug von 189 Gold- 
mark bis 712,80 Goldmark jährlich umfassen. Die Rente für die Alt- 
rentner wurde für eine Mitgliedschaft bis zu 15 Jahren auf 270 Goldmark 
jährlich, für eine Mitgliedschaft über 15 Jahre auf 318 Goldmark jährlich 
festgesetzt. Die Witwenzusatzrente beträgt die Hälfte der Mannesrente. 
Die Rente für Vollwaisen beträgt zwei Drittel, die Rente für Halbwaisen 
die Hälfte der Witwenrente. Das Sterbegeld ist festgesetzt auf 
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75 Goldmark in Lohnklasse I, 
120 99 9 ” II, 
160 An „ den Lohnklassen III und IV. 


Für Altrentner beträgt das Sterbegeld 75 und 120 A.. 


Aus der nachstehenden Tafel können die nach Verlauf von 5 zu 
5 Jahren bei der Abteilung A und B in den einzelnen Lohnklassen er- 
dienten Renten abgelesen werden. Die Zusammenstellung erhebt keinen 
Anspruch auf unbedingte Genauigkeit. Bei den Steigerungsbeträgen der 
Abteilung A ist z.B. mit einer Jahreswochenzahl von 50 anstatt 52 ge- 
rechnet worden, um Raum für etwaige nicht mitzuzählende Krankheits- 
wochen zu lassen. Die Invalidenrente wird ferner dann höher als in der 
Tafel angegeben sein, wenn etwa noch Beiträge aus einem Versicherung- 
verhältnis bei einem anderen Arbeitgeber zu irgendwelchen Landesver- 
sicherungsanstalten entrichtet sind. Die Mitgliedschaft bei der Abtei- 
lung B erfolgt bei einzelnen Kassen erst nach einjähriger Mitgliedschaft 
bei Abteilung A. Die Rente aus der Abteilung A wird daher in der 
Praxis um den Wert einer Jahresmitgliedschaft höher sein. 


Höhe der Renten aus der Arbeiterpensionskasse für nach dem 31. Dezember 1923 bei Abt. A 
und nach dem 31. Juli 1922 bei Abt. B versicherte Zeiten. 


Abteilung A | Abteilung B 
Anzahl in Lohnklasse | in Lohnklasse 
dat | ı | m | mr | Iw | v | r | u |m | ww 
glieds- le Le +--+ 
jahre bei einem Jahresarbeitsverdienst | bei einem Jahresarbeitsverdienst 
bis von mehr ! von mehr ı von mehr | von mehr bis von mehr | von mehr | von mehr 
520R M, | als 520 bis | als 780 bis als 1040 bis; ` als 900 R M. | 215900 bis ‘als 1350 bis} als 
"| 780 RM. | 1040 RM. | 1300 R M. | 1300 RM. "| 1350 R M. | 1650 R M. | 1650 R M. 


| 
230,10 | 302,40 | 356,40 


188 198 208 218 230,40 | 302,00 | 356,40 


5 173 178 183 188 193 189 | 

16 183 193 213 228 243 213 | 268,80 | 352,80 | 415,80 
20 188 208 228 248 268 237 | 307,20 | 403,20 | 476,20 
25 193 | 218 243 | 268 293 261 | 345,60 | 453,60 | 534,60 
30 198 928 258 238 318 285 | 384,00 | 504,00 | 594,00 
35 om | 233 | 973 | 308 | 343 || 309 | 422. | 554,0 | 653,40 
40 208 | 248 288 328 368 333 ! 460,80 604,80 | 712,80 


Stellt man neben die Renten der Abteilung B in Lohnklasse IV die 
Renten der im Frieden höchstmöglichen Lohnklasse IX (Jahresarbeits- 
verdienst 1651. und mehr), so ergeben sich folgende Beträge: 

Nach 5—10 Mitgliedsjahren . . . . 264,00 ff, 
se 15 2 i: bh BDO y 
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Nach 20 Mitgliedsjahren 20.20. 451,20 M 
e 25 e . . . . 544,80 ,, 
e 30 = . . . « 637,80 ,, 
» 8 e 20... 731,00 „ 
» 40 em 825,00 ,, . 


Danach sind die jetzigen Renten fiir die niederen Mitgliedsjahre sogar 
höher als die Renten im Frieden. Das liegt daran, daß man bei der Um- 
stellung der Renten auf Goldbasis die Anfangsrente auf die Hälfte der 
Schlußrenie (nach 40 Mitgliedsjahren) festsetzte, während im Frieden die 
Anfangsrente nur etwa 32 % der Schlußrente betrug. Dagegen liegen 
die Renten für die höheren Mitgliedsjahre noch unter dem Friedenstand. 
Am schlechtesten sind bei der augenblicklichen Regelung die Altrentner 
mit hohen Mitgliedsjahren weggekommen. Sie erhalten nach einer Mit- 
gliedschaft von 

30 Jahren nur 54,52 % der Friedensrente, 
35 „ » 25% ,, i 
40 , » 4219% » e? i 

Die Altrentner mit geringen Mitgliedsjahren erhalten infolge der 
Einheitsrente wiederum die Friedensbeträge oder mehr als die Friedens- 
beträge, nach 10 Mitgliedsjahren 111,3s %, nach 11 Mitgliedsjahren 
104,08 %, nach 12 Mitgliedsjahren 97,61 %. Es ist in Aussicht genommen, 
den Altrentnern mit vielen Mitgliedsjahren durch Einführung einer dritten 
Rentenstufe zu helfen. In Frage kommen hierfür etwa 8000 Personen 
unter insgesamt 26 000 Altrentnern. | 

Auch bei den Arbeiterpensionskassen ist der Personalabbau nicht 
ohne Einwirkung geblieben. Er verringerte zunächst die Beitragsein- 
nahmen, was bei dem zurzeit bestehenden Umlageverfahren für die Be- 
rechnung des Beitragsatzes nicht bedeutungslos war. Dann stieg die 
Rentenlast. Die zuerst Abgebauten waren die älteren Leute. Diese ver- 
suchten begreiflicherweise mit mehr oder weniger Erfolg, die Renten 
zu erlangen. Endlich aber mußten die Kassen Mitglieder scheiden sehen, 
die oft Jahrzehnte hindurch Beiträge geleistet hatten, ohne ihnen 
die Hoffnungen, die sie auf die Kasse gesetzt hatten, erfüllen zu können. 
Denn nach den Satzungen und dem Zweck der Einrichtung konnten sie 
ihnen die Renten nur bei nachgewiesener Invalidität bewilligen. Viele 
Bedienstete mußten daher, namentlich als auch die jüngeren Kräfte von 
den Abbaumaßnahmen getroffen wurden, ohne Versorgung ausscheiden. 
Mit Bedauern mußten die Kassen feststellen, daß sie nicht einmal den 
satzungsmäßigen Anspruch auf Beitragsrückzahlung befriedigen konnten, 
da die Papiergeldbeiträge wertlos geworden und die zuletzt wieder in 
Gold gezahlten Beiträge im Umlageverfahren verbraucht waren. Aus 
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besonderem Entgegenkommen beschlossen dann schließlich die Kassen, für 
die Abbaumaßnahmen der Jahre 1923/24 den 65 Jahre alten Abgebauten die 
Zusatzrente ohne den Nachweis der Invalidität zu bewilligen und den 
unter 65 Jahre alten abgebauten Kassenmitgliedern, sofern sie zur Zeit des 
Ausscheidens für mindestens 15 Mitgliedsjahre Beiträge geleistet hatten, 
gegen eine jährliche Anerkennungsgebühr von 3 Goldmark zu gestatten, 
die Beiträge stehen zu lassen als Grundlage für das Recht auf Leistungen 
unter Berücksichtigung der durch Beiträge belegten Mitgliedsjahre für 
den Fall der Invalidität oder des Todes. Ob gleiche oder ähnliche Maß- 
nahmen bei einem weiteren Abbau möglich sein werden, erscheint aus 
versicherungsmathematischen Gründen allerdings zweifelhaft. 


E. Die Angestelltenversicherung. 


Die Angestelltenversicherung, für die die Eisenbahnverwaltung be- 
kanntlich keinen eigenen Versicherungsträger besitzt — es gehörten 
ihr bis vor kurzem nur wenige Bedienstete, zumeist technische Hilfs- 
kräfte, an —, gewinnt auch für diese eine erhöhte Bedeutung, nachdem 
in die Versicherung auch die mit mechanischen Schreibarbeiten beschäf- 
tigten Büroangestellten (Werkstattschreiber) einbezogen worden sind. 
Infolgedessen sind auch die bei der Eisenbahnverwaltung in den äußeren 
Dienststellen und Verwaltungsbüros beschäftigten Schreibhilfen, so- 
weit sie überwiegend in diesem Dienstzweig beschäftigt werden, ange- 
stelltenversicherungspflichtig geworden. Die Zahl der bei der Eisen- 
bahnverwaltung nach dem Angestelltenversicherungsgesetz Versicherten 
wird daher nicht unwesentlich zunehmen, und es erscheint nicht unan- 
gebracht, auch über die Leistungen dieser Versicherung sich kurz zu 
äußern. 

Nach Umstellung auf Goldmarkbasis sind für die Versicherten nach 
der Höhe des monatlichen Arbeitsverdienstes 5 Gehaltsklassen gebildet 
worden. 


jährlicher Entgelt | monatlicher Entgelt Monat 

Gehbaltsklasse BEES BE beitrag 
als GM. biszu GM. als GM. bis zuGM. GM. 
A š — 600 —_ 50 1,50 
Be en we | 600 1200 50 100 Be 
a Eli > 1200 2400 100 200 6,— 
is eho a ee eee | 2400 3600 200 300 9,— 
NEES | 3600 = | 300 — 12, — 


Das Ruhegeld, das bei Vollendung des 65. Lebensjahrs oder im 
Fall der dauernden Berufsunfähigkeit gewährt wird, besteht aus dem 
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für alle Gehaltsklassen gleichen Grundbetrag von 360 Goldmark und aus 
dem Steigerungbetrag in Höhe von 10% der gültig entrichteten Beiträge. 
Hat der Ruhegeldempfänger Kinder unter 18 Jahren, so erhöht sich für 
jedes von ihnen das Ruhegeld um jährlich 36 Goldmark. Die Witwen- 
rente und Witwerrente betragen sechs Zehntel, die Waisenrenten für jede 
Waise fünf Zehntel des Ruhegeldes. Die am 1. Januar 1924 laufenden 
Renten (Altrentner) werden in Höhe des Grundbetrags (360 Goldmark) 
gezahlt. Für Zeiten vor dem 1. Januar 1924 werden Steigerungsbeträge 
nicht angerechnet. 

Die früher mögliche Doppelversicherung bei der Invaliden- und der 
Angestelltenversicherung ist beseitigt. Beim Wechsel der Beschäftigung 
findet jetzt ein Überwandern von einer Versicherung zur anderen statt 
(Wanderversicherung). Bei solchen Wanderversicherten tritt zu den Lei- 
stungen der Angestelltenversicherung als Ergänzung der Steigerungs- 
betrag der Invalidenversicherung. Die bei der Eisenbahnverwaltung in 
die Angestelltenversicherung eintretenden Bediensteten müssen daher aus 
der Abteilung A und satzungsgemäß auch aus der Abteilung B der Ar- 
beiterpensionskasse ausscheiden. Bei der letzteren Abteilung ist nur 
die freiwillige Weiterversicherung zulässig. Diese Regelung wird von 
den Beteiligten meist unangenehm empfunden. Die Angestelltenversiche- 
rung gewährt zwar — aber bei erheblich höheren Beiträgen — höhere 
Leistungen als die Invalidenversicherung (Abteilung A). Diese bleiben 
aber wesentlich zurück hinter der Gesamtleistung aus Abteilung A und B 
‘der Arbeiterpensionskasse, zu der die Verwaltung in der letztgenannten 
Abteilung zwei Drittel der Beiträge leistet. Die freiwillige Weiter- 
versicherung bei der Abteilung B, bei der der Versicherte die Beiträge 
voll aus eigenen Mitteln zahlen muß, ist den Bediensteten zu kostspielig. 
Die Abneigung gegen die Angestelltenversicherung bei den Bediensteten, 
namentlich bei denen, die nach Art und Herkommen sich mehr der so- 
zialen Stellung des Arbeiters nähern (Bahnmeisterschreiber u. ähnl.) und 
die ihre Arbeitsgenossen im Betrieb besser und billiger versorgt sehen, 
ist daher wohl begreiflich. Leider ist bei der augenblicklichen Gesetzes- 
lage eine Änderung nicht möglich. 

Nach dem Übergang der Eisenbahnen auf das Reich wurde der 
Wunsch nach einer einheitlichen Regelung der Angestelltenversicherung 
innerhalb des Reichsbahngebiets laut. Als angestelltenversicherungs- 
pflichtig sind in Aussicht genommen: 

a) Assessoren, Referendare, Reichsbahnbaumeister, Reichsbahnbau- 
führer, sämtlich soweit im Vertragsverhältnis beschäftigt; 

b) Diplomingenieure, Ingenieure, Architekten, Chemiker, sämtlich 
soweit im Vertragsverhältnis beschäftigt; 
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c) Landmesser im Vertragsverhältnis, Techniker im Vertragsverhält- 
nis (Bauassistenten, Bauaufseher, technische Bürogehilfen, Land- 
messergehilfen, technische Aushelfer), Zeichner, nichttechnische 
Aushelfer und Aushelferinnen, Stenotypisten, Kanzleigehilfen; 

d) Schreibhilfen, Bürogehilfen oder Hilfschreiber bei den äußeren 
Dienststellen und Verwaltungsbüros (Werkstattschreiber, Bahn- 
meisterschreiber usw.), Hilfskräfte im Telegraphen-, Fernsprechi- 
(mit Ausnahme derjenigen, die lediglich umschalten) und Fahr- 
kartenausgabedienst; 

e) Bahnagenten unter gewissen Voraussetzungen. 

Eine Anwartschaft auf Ruhegeld und Hinterbliebenenrenten im 
Sinn des § 11 des A.V.G. wird künftig nur den planmäßigen und außer- 
planmäßigen Beamten sowie den Beamten im Vorbereitungsdienst ge- 
währleistet. Nur diese Personen sind also versicherungsfrei. Die bis- 
herige Übung, Bedienstete schon dann für versicherungsfrei zu erklären, 
wenn sie in einer Vormerk- oder Anwärterliste für die Beamtenlaufbahn 
aufgezeichnet sind, wird aufgegeben, da es nach der Umwandlung der 
Eisenbahn in eine Gesellschaft zweifelhaft sein kann, ob die Aussichten 
für eine tatsächliche Übernahme in das Beamtenverhältnis und damit für 
die Erlangung eines Anspruchs auf Alters- und Hinterbliebenenversor- 
gung noch so günstig sind wie früher, und da in der Invalidenversicherung 
die unter gleichen Verhältnissen an sich mögliche Versicherungsfreiheit 
bisher niemals ausgesprochen worden ist, ein gleichmäßiges Verfahren 
in beiden Versicherungszweigen aber unerläßlich erscheint. 

In diesem Zusammenhang soll noch darauf hingewiesen werden, daß 
nach der Verordnung vom 13. Februar 1924, die für die Invaliden- wie 
für die Angestelltenversicherung gilt, Zeiten einer gemäß § 11 A.V.G. 
und § 1234 R.V.O. versicherungsfreien Beschäftigung auf Kosten des 
Arbeitgebers nachzuversichern sind, wenn die Arbeitnehmer aus dieser 
versicherungsfreien Beschäftigung ausscheiden, ohne daß sie gegen den 
Arbeitgeber einen Anspruch auf Ruhegeld oder Hinterbliebenenrente 
haben. 


* 


Es bleibt noch übrig, ein kurzes Wort über die Regelung der Sozial- 
versicherung im Regiebahngebiet zu sagen. Nach Aufgabe des 
passiven Widerstands im Rhein-Ruhrgebiet und nach Einrichtung der 
Regiebahnverwaltung ging das Bestreben der deutschen Verwaltung da- 
hin, im Interesse ihrer ehemaligen, jetzt bei der Regie beschäftigten Be- 
diensteten die Weiterführung der deutschen Sozialversicherung durch- 
zusetzen. In langwierigen Verhandlungen gelang es, von der Regie- 


\ 
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verwaltung, die die Inanspruchnahme der bereits vorhandenen Betriebs- 
krankenkassen ablehnte, das Zugestiindnis der Einrichtung einer beson- 
deren, das gesamte Regiebahngebiet umfassenden Regiekrankenkasse zu 
erhalten, deren Leistungen wohl im allgemeinen etwas niedriger waren 
als die der heimischen Kassen. Auch auf dem Gebiet der Unfallversiche- 
rung hatte die Regieverwaltung eine der deutschen Versicherung nach- 
gebildete Unfallfiirsorge eingefiihrt. Dagegen war sie nicht zur Durch- 
führung der Invaliden- und Angestelltenversicherung zu bewegen, ge- 
stattete andererseits aber nicht die Weiterversicherung bei den früheren 
Versicherungseinrichtungen. Um die Beteiligten nicht zu schädigen, 
wurde bei der Wiederaufnahme des Dienstes durch die deutsche Verwal- 
tung folgende Regelung vorgenommen oder in Aussicht genommen: 

Die Reichsbahnbetriebskrankenkassen übernehmen einen bei Auf- 
lösung der Regiekrankenkasse vorhandenen Vermögensbestand von etwa 
7 Millionen Franken, um damit die von der Regiekrankenkasse krank 
übernommenen Bediensteten weiter zu versorgen. Die Reichsbahn-Ge- 
sellschaft verpflichtete sich zur Weiterzahlung der nach deutschem Recht 
neu festgestellten Unfallrenten für die Zeit vom Ubernahmetag ab, d. i. 
vom 16. November 1924. Bei der Invaliden- und Angestelltenver- 
sicherung war zur Zeit der Abfassung dieser Abhandlung eine endgültige 
Regelung noch nicht erfolgt. Der Reichsarbeitsminister hat bisher 
nur eine Regelung für die aus dem Rhein-Ruhrgebiet ausgewiesenen ver- 
sicherungspflichtigen Personen dahin in Aussicht genommen, daß diesen 
die Zeit ihrer Ausweisung wie eine beitragspflichtige Zeit angerechnet 
werden soll. Die Arbeiterpensionenskasse hat sich indessen schon bereit 
erklärt, auch den bei der Regie tätig gewesenen Bediensteten die Zeit 
dieser Tätigkeit für die Rente sowohl aus Abteilung A als auch aus Ab- 
teilung B anzurechnen, obwohl sie für diese Zeit keine Beiträge er- 
halten hat, deren Zahlung die Reichsbahnverwaltung für ihren Teil mit 
der Begründung ablehnte, daß nicht sie, sondern die Regieverwaltung als 
beitragspflichtige Arbeitgeberin in Frage komme. Es kann somit an- 
genommen werden, daß die von den Wirkungen einer feindlichen Be- 
satzung schon aufs schwerste betroffenen Bediensteten des besetzten 
Gebiets wenigstens in ihrer sozialen Versorgung keine Nachteile erleiden 
werden. Und so gewährt auch in dieser Beziehung das Jahr 1924 einen 
günstigen Ausblick in die Zukunft. 


Betriebsverluste und Tarife bei den Niederländischen Eisenbahnen 


—— 


Die im Jahr 1908 auf Veranlassung der zweiten Kammer der Niederl. 
General-Staaten eingesetzte Kommission hatte sich in ihrem 1911 erstatte- 
ten Bericht unter Ablehnung der Einführung des Staatsbetriebs auf den 
Eisenbahnen schließlich mit 8 gegen 7 Stimmen dahin ausgesprochen, daß 
es zweckmäßig sei, den Betrieb der holländischen Bahnen, die sich damals 
noch auf vier Gesellschaften verteilten, in eine Hand zu legen‘). An- 
gesichts aber allein der Tatsache, daß sich die 8 Kommissionsmitglieder, 
die einer Betriebsgesellschaft das Wort redeten, über wesentliche 
Grundgedanken nicht ganz einig waren, konnte man damals füglich be- 
zweifeln, ob der Rat der Kommission von dem Staat als dem Eigentümer 
der meisten Bahnen oder von den Eisenbahngesellschaften je befolgt 
werden würde. Indes hat auch hier der Krieg die Entwicklung beschleu- 
nigt, und so besteht seit dem 1. Januar 1917 eine Betriebsgemeinschaft 
zwischen der Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (S.S.) und der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft (H.S.M)’), in die am 1. Mai 1919 auch die 
Zentralbahn und am 1. Juni 1919 die Nord Brabant-Deutsche Eisenbahn 
durch ihre Angliederung an S.S. aufgegangen sind*), so daß nunmehr nach 
außen nur noch eine Gesellschaft, die Niederländischen Eisenbahnen 
(N.S.), in die Erscheinung tritt. 

Durch königl. Beschluß vom 12. Mai 1923 wurde eine Staatskommis- 
sion eingesetzt, die die Frage untersuchen sollte, ob und welche Maß- 
nahmen nötig seien; um zu ermöglichen, daß Land- und Wasserwege, 
Eisenbahnen und nebenbahnähnliche Kleinbahnen auf die wirtschaftlichste 
Weise dem Personen- und Güterverkehr dienstbar gemacht werden. Die 
Kommission, die aus dem Außerordentlichen Gesandten und Bevollmäch- 
vigten Minister Dr. Patijn als Vorsitzendem, zwei Mitgliedern der zweiten 
Kammer, dem Direktor der Steenkolenhandelsvereeniging, einem Direktor 
der Niederl. Eisenbahnen, dem zweiten Vorsitzenden des Allgem. Niederl. 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 56. 
2) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1917, S. 534 und 977. 
3) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1920, S. 115. 
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Radfahrerbundes (Turistenbund fiir die Niederlande) und einem Ange- 
hörigen des Provinziallandtags von Overijssel als Mitgliedern und einem 
Hauptingenieur der staatl. Bauverwaltung als Mitglied und Sekretär be- 
steht, konnte auch an der Frage des Eisenbahnbetriebs nicht vorbeigehen, 
und so hat sie, am 1. Juni 1923 ins Leben gerufen, in ihrem, Dezember 
1924 erschienenen ersten Bericht sich in erster Linie mit den schlechten 
geldlichen Ergebnissen des Eisenbahnbetriebs in den letzten Jahren be- 
faßt. Dem Bericht eninehmen wir folgendes: 

Die Verluste der Betriebsgesellschaft, (bei einem Aktienkapital von 
40% Millionen Gulden) 1921 fast 33 Mill. fl., 1922 über 30% Mill., 1923 
fast 23 Mill. und 1924 schätzungsweise noch 4 Mill. fl., gehen zu Lasten 
des Staats, der S.S. und H.S.M. eine Dividende von 5% vertragsgemäß 
gewährleisten muß. Wenn auch zu hoffen ist, daß die Verluste in Zu- 
kunft verschwinden werden, daß also der Staat keine Zuschüsse für den 
Betrieb mehr zu leisten haben wird, so ergibt sich daraus noch keines- 
wegs, daß die Eisenbahnen, soweit sie dem Staat gehören, vom rein geld- 
lichen Gesichtspunkt aus sich für den Staat rentieren werden. Zwar 
wird die unbedingt nötige Vermehrung der Abschreibungen und der 
Überweisungen in die Erneuerungsrücklagen durch die in Aussicht ge- 
nommene angemessene Bezahlung der für die Post bislang unentgeltlich 
ausgeführten Leistungen wohl ausgeglichen werden, gleichwohl bleibt 
aber für den Staat als Verlust beim Eisenbahnbetrieb die mangelnde Ver- 
zinsung des vom Staat für Bau, Erweiterung und Ankauf der Bahnen aus- 
gegebenen Kapitals und die Deckung der Fehlbeträge der zur Sicher- 
stellung der Ruhegehälter dienenden Vermögensmassen bestehen. Wird 
also im folgenden nur von den Verlusten gesprochen, die jährlich im 
Staatshaushalt erscheinen, so muß man sich dabei immer vor Augen 
halten, daß diese nur einen Teil der Verluste bilden, die der Staat aus den 
Eisenbahnen erleidet. 

Die Hauptursache der Fehlbeträge ist die gewaltige Zunahme der 
Betriebskosten, die von 1900 bis 1922 von 26% Mill. fl. auf 172% Mill., d.h. 
also um 551 % gestiegen sind, obwohl in der gleichen Zeit die Zugkilo- 
meter nur um 32 %, nämlich von 31630000 auf 41 800 000 zugenommen 
haben. Zu dieser Steigerung der Betriebsausgaben trugen alle Posten 
der Betriebsrechnung bei, am meisten, sowohl absolut als auch verhältnis- 
mäßig die Ausgaben für das Personal, die von 16 Mill. Gulden im Jahr 1900 
auf 109,6 Mill. im Jahr 1923 gestiegen sind, und die 1900 61 %, 1923 da- 
gegen 72% der Betriebskosten ausmachten. Demgegenüber ist die Er- 
höhung der Einnahmen in erster Linie der Verkehrszunahme zu ver- 
danken, aber außerdem machten die steigenden Betriebsausgaben mehr- 
fache Tariferhöhungen erforderlich. Daß die außergewöhnlichen wirt- 
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schaftlichen Verhältnisse der letzten Jahre und auch das Aufkommen der 
Automobilomnibusse die Einnahmen ungünstig beeinflußt haben, liegt auf 
der Hand. Schon auf Grund dieser Tatsachen wird man ein Verschwinden 
der Verluste in der Hauptsache durch Verminderung der Betriebsausgaben 
und durch Maßnahmen gegen den Wettbewerb der Autobusse erwarten 
können, weniger durch Änderung der Tarife. Doch erfordert diese Schluß- 
folgerung eine nähere Betrachtung. 

Ganz allgemein gesagt ist die Beseitigung von Verlusten nur mög- 
lich durch wesentliche Verminderung der Betriebskosten und durch Ver- 
mehrung der Einnahmen. Bei Herabsetzung der Kosten sei auf die ernst- 
hafte Tätigkeit der Niederländischen Eisenbahnen auf diesem Gebiet hin- 
gewiesen, die auch mit ihrem Personal dauernd in engster Fühlung stehen, 
um einen möglichst sparsamen Betrieb zu erreichen. Für die Vermehrung 
der Einnahmen wird in erster Linie der Einfluß von Tarifänderungen zu 
behandeln und weiter die Aufmerksamkeit auf andere Maßnahmen zu 
lenken sein, die einen größeren Verkehr auf den Eisenbahnen zur Folge 
haben können, namentlich den ungünstigen Einfluß anderer Verkehrs- 
unternehmungen. Die Eisenbahntarife sind in den Jahren 1916—1920 ent- 
sprechend der Steigerung der Betriebsausgaben im Personenverkehr um 
genau das Doppelte, im Güterverkehr reichlich um das Doppelte erhöht 
worden. Diese Erhöhung erfolgte, um die Einnahmen zu vermehren, doch 
es ist keineswegs wahrscheinlich, daß die Tarife gerade auf die Höhe 
gebracht wurden, die die Erzielung der höchsten Einnahmen gewähr- 
leistete, die an sich zu erreichen möglich gewesen wäre. Die zu beant- 
wortende Trage muß also dahin gestellt werden, ob eine Erhöhung oder 
eine Herabsetzung der Tarife im allgemeinen oder für bestimmte Arten 
oder Mengen des Verkehrs, aber dann gleichmäßig für alle Teile des 
Landes, zu einer Vermehrung der Einnahmen führen würda Dabei muß 
vor allem der Frage nachgegangen werden, ob dies Ergebnis vielleicht 
durch eine Herabsetzung der Tarife zu erreichen ist, denn eine weitver- 
breitete Ansicht sieht die hohen Tarife als eine der Hauptursachen der 
schlechten geldlichen Ergebnisse des Eisenbahnbetriebs an. Nun sind die 
Tarife, die in den Jahren 1920—1921 ihren höchsten Stand erreicht hatten, 
inzwischen bereits in einzelnen Verkehren herabgeseizt worden, und es 
erschien daher ratsam, bei der Direktion der N.S. nach den Ergebnissen 
dieser Maßnahmen zu forschen. Sodann glaubte die Kommission sich an 
einige Körperschaften wenden zu sollen, die auf dem Gebiet von Handel 
und Gewerbe besonders sachkundig sind, um festzustellen, ob nach ihrer 
Ansicht eine Herabsetzung der Tarife allgemein oder für bestimmte Ver- 
kehrsarten möglich sein würde, ohne daß dadurch die Einnahmen der 
Eisenbahnen zurückgehen würden. Dieses Ersuchen richtete die Kommis- 
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sion demgemäß an eine Anzahl von Handelskammern, an den Industrierat, 
der bereits früher der Kommission seine Unterstützung zugesagt hatte, 
und an eine Propaganda-Vereinigung, die sich für die Herabsetzung der 
Eisenbahntarife gebildet hatte. Von acht Handelskammern gingen Ant- 
worten ein, der Industrierat übersandte fünf eingehende Berichte der 
verschiedenen Abteilungen, aus denen er besteht, die genannte Propa- 
ganda-Vereinigung äußerte sich jedoch nicht. 

Die Erfahrung der Niederländischen Eisenbahnen hat nun ergeben, 
daß von einer allgemeinen Herabsetzung der Tarife weder im Güter- noch 
im Personenverkehr, wenigstens unter den .gegenwärtigen Umständen, 
eine Verminderung der Betriebsverluste zu erwarten ist. Aus den Ant- 
worten der befragten Körperschaften ergibt sich ferner zunächst, daß 
zwar in einzelnen Fällen infolge der Tarifermäßigungen der Verkehr 
sich den Eisenbahnen wieder zugewandt hat, während aus den Angaben 
der Direktion der N.S. sich ergibt, daß diese Verkehrszunahme eine Ver- 
mehrung der Einnahmen nicht zur Folge gehabt hat. Sieht man von 
diesen Sonderfällen ab, dann ist der Grundton der Antworten des Indu- 
strierats der, daß der Güterverkehr zu Wasser, zuweilen in Verbindung 
mit dem Automobilverkehr, wesentlich billiger ist als der Bahntransport, 
und daß daher eine ganz wesentliche Frachtermäßigung auf den Eisen- 
bahnen nötig ist, um diesen den Verkehr zuzuführen, der jetzt der Binnen- 
schiffahrt zufallt. Auch die Angaben der Handelskammern geben keinen 
Anhalt dafür, daß eine Verminderung der Verluste durch eine Herab- 
setzung der Tarife zu erreichen ist. Dies gilt in der Hauptsache auch 
für den Reiseverkehr. Überdies stimmt diese Erfahrung mit denen 
überein, die in anderen Ländern gemacht eind. 

Es kann aber noch die Frage gestellt werden, ob, selbst wenn 
dadurch die Verluste erhöht werden sollten, die Tarife nicht doch 
ermäßigt werden müßten im allgemeinen Interesse von Handel und 
Gewerbe zur Erzielung niedriger Preise überhaupt, also ohne Rücksicht 
auf die geldlichen Ergebnisse der Eisenbahnen. Bei der Beantwortung 
dieser Frage stellt die Kommission in den Vordergrund, daß sie es für 
unzweifelhaft im allgemeinen Interesse erwünscht hält, wenn der Eisen- 
bahnverkehr in den Niederlanden verbilligt wird. Gleichwohl aber glaubt 
sie dahingehende Maßnahmen nicht empfehlen zu können, solange das 
Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahnen nicht 
erreicht ist. Tatsächlich sind auch wirkliche Beispiele von ernstlichem 
wirtschaftlichen Schaden, der sich auf die bestehenden hohen Tarife 
gründen könnte, nicht zu ihrer Kenntnis gekommen. Nur ein einzelner 
Fall ist ihr gemeldet worden, wo durch die hohen niederländischen Bahn- 
tarife dem Land ein Verkehr verlorenging. Im allgemeinen aber 
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bestätigen alle Antworten den Eindruck, daß zwar die hohen Eisenbahn- 
tarife wohl eine Abwanderung des Verkehrs von der Eisenbahn auf den 
Wasserweg zur Folge hatten, daß sie aber für die Entwicklung der ein- 
zelnen Zweige der Volkswirtschaft keine wirkliche Erschwerung 
bedeuteten. Auch für die Preise der unbedingt notwendigen Gegenstände 
des täglichen Lebens sind die Tarife, selbst wenn nur eine Beförderung 
auf der Eisenbahn möglich ist, nicht von der Bedeutung, wie zuweilen 
angenommen wird. Bei der Beurteilung der Klagen über die hohen Preise 
im Personenverkehr ergibt sich, daß diese nur in eingeschränktem Maß 
richtig sind. Somit kam die Kommission zu dem Schlußergebnis, daß, 
solange eine Herabsetzung der Tarife eine Vermehrung der Verluste zur 
Folge hat, unter den augenblicklichen Umständen kein Grund besteht, 
im Interesse von Handel und Industrie zur Herabdrückung der allge- 
meinen Preislage eine solche Ermäßigung der Tarife zu empfehlen. So- 
bald sich aber die Möglichkeit ergibt, daß in einzelnen besonderen Fällen 
aus einer Tarifermäßigung sich Mehreinnahmen ergeben oder daß Min- 
dereinnahmen nur für kurze Zeit zu erwarten sind, soll nicht damit 
gezögert werden, dazu überzugehen; die Kommission empfiehlt daher, 
mit den einzelnen Tarifermäßigungen, die N.S. seit dem 1. Juni 1921 ein- 
geführt hat, soviel wie nur eben möglich fortzufahren. Für eine all- 
gemeine Herabsetzung der Tarife aber ist die Zeit erst gekommen, wenn 
die Verluste der Eisenbahnbetriebsgesellschaften der Vergangenheit an- 
gehören. 

Zu dem Wettbewerb der Verkehrsmittel untereinander bemerkt die 
Kommission, daß zwar ein solcher einen günstigen Einfluß auf jede der 
betroffenen Verkehrsarten ausüben kann, falls jede auf ihre Weise den 
Bedürfnissen des Verkehrs entspricht, daß es aber keineswegs den all- 
gemeinen Interessen des Landes entspricht, wenn ein Wettbewerb 
von Staats wegen künstlich am Leben gehalten wird, falls eines der Ver- 
kehrsmittel durch seine Wesensart auf besondere Weise auf den Verkehr 
angewiesen wird. Die Kommission hat in dieser Beziehung zwei be- 
sondere Fälle im Auge: den einen, wo N.S. durch die Bestimmungen der 
Eisenbahngesetzgebung gezwungen ist, auf unrentablen Linien oder Teil- 
strecken eine bestimte Anzahl von Zügen verkehren zu lassen, während 
ein anderes Verkehrsmittel auf wirtschaftlichere Art und Weise den Ver- 
kehrsbedürfnissen genügen könnte oder zum Teil bereits genügt, und 
ferner den Fall, wo das Reich die Möglichkeit billigeren Verkehrs schafft, 
indem es selbst einen Teil der Beförderungskosten übernimmt in der 
Form, daß es Bau- oder Unterhaltungskosten einer Eisenbahn oder eines 
Wasserweges trägt, oder sonst einem Verkehrsweg oder einem Verkehrs- 
mittel Zuschüsse gibt. Nach Ansicht der Kommission hat man sich bei 
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der Anlegung von Verkehrswegen nicht immer genügende Rechenschaft 
darüber gegeben, wie hoch sich die wirklichen Beförderungskosten des 
neuen Unternehmens stellen. Die Kommission behält eich vor, in dem 
folgenden Bericht, in dem u. a. die Schiffahrtswege behandelt werden 
sollen, auf diesen Punkt zurückzukommen, stellt aber auch jetzt schon 
ernstlicher Erwägung anheim, im Interesse der Herabsetzung der Betriebs- 
verluste der Eisenbahnen nicht zu weiterem Bau von Verkehrswegen über- 
zugehen oder die beschlossenen Bauten durchzusetzen, ohne daß eine 
genaue Prüfung der geldlichen und wirtschaftlichen Grundlagen er- 
folgt ist. 

Ein Kommissionsmitglied, das der zweiten Kammer angehört, konnte 
sich den Gedankengängen, von denen die letzten Ausführungen beherrscht 
werden, nicht recht anschließen, er meinte, die vorübergehenden Fehl- 
beträge der Eisenbahnen dürften nicht dazu führen, das Streben nach 
niedrigeren Tarifen und nach einer möglichst zweckmäßigen Verkehrs- 
weise zu lähmen, um im Interesse der Eisenbahneinnahmen einen anderen 
Kurs einzuschlagen; auch hielt er es nicht für richtig, im Hinblick auf 
vorübergehende Verluste der Eisenbahnen die weitere Entwicklung von 
Verkehr zu verzögern, deren Ausführung oder geldliche Unterstützung 
im allgemeinen Interesse bereits beschlossen sei, endlich meint er, falls 
die Kommission sich doch vorbehalte, bei einem weiteren Bericht auf 
diesen Punkt zurückzukommen, sei es jetzt noch nicht am Platz, bereits 
in diesem Zusammenhang Richtlinien aufzustellen. 

Zur Vermeidung von Mißverständnissen wird noch hinzugefügt, daß 
auch nach Ansicht der Kommission sich Fälle ergeben können, in denen 
andere als wirtschaftliche Gründe die Ausführung eines öffentlichen 
Werks verlangen, z.B. wenn dies im Hinblick auf nationale Interessen 
nötig erscheint. Dr. Overmann, Altona. 
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Die chinesischen Eisenbahnen im Kalenderjahr 1922. 


Von 
Geh. Oberbaurat a. D., Prof, F. Baltzer. 


eg 


Der vom Verkehrsministerium in Peking im Mai 1924 heraus- 
gegebene 8. Jahresbericht über die chinesischen Eisenbahnen im Kalender- 
jahr 1922 unterscheidet sich von seinem Vorgänger (vgl. Archiv f. Eisen- 
bahnwesen 1924, Seite 287)*) dadurch, daß jetzt zum erstenmal, neben den 
auf 107 Druckseiten, 9 Diagrammen und 42 statistischen Tabellen sehr 
eingehend behandelten Staatseisenbahnen, in einem zweiten 
Abschnitt einige wichtige Privateisenbahnen Chinas zur Erör- 
terung kommen und in sieben Tabellen mit ihren Betriebslängen, Fahr- 
zeugen, Betriebsergebnissen usw. mitgeteilt werden. Das Zahlenmaterial 
dieser Privatbahnen beruht auf den Berichten der betreffenden Verwal- 
tungen, die diese dem Verkehrsminister „aus Höflichkeit“ (by courtesy) 
geliefert haben; wenn dies auch zunächst noch unvollständig sei, so hofft 
man es doch in künftigen Berichten mit größerer Vollständigkeit und 
Genauigkeit liefern zu können. 


I. Die Staatseisenbahnen. 


Zum erstenmal ist die Lung Hai-Linie, obwohl zum Teil noch 
im Bau befindlich, in die Berichterstattung einbezogen; sie besteht aus 
den beiden durch die Eisenbahn Kaifeng-Honan getrennten Betrieb- 
strecken: östlich Kaifeng—Hsüchow, 300 km, und westlich Honan— 
Kuanyintang, 67,8 km; die Neubaustrecken östlich Hsüchow und westlich 
Kuanyintang sind im Bericht nicht berücksichtigt. Die Ergebnisse der 
beiden im Betrieb befindlichen Bahnen Chuchow—Pingh-Siang, 90,5 km 
und Kanton—Samschui, 48,92 km, mußten dagegen weggelassen werden, 
da von ihren Verwaltungen Berichte nicht eingegangen waren. — Seit 
Mai 1922 ist der Abschnitt der Linie Peking—Mukden außerhalb der 
Großen Mauer, d. h. nordöstlich Shanhaikwan, nicht mehr unter der 
Aufsicht der Zentralregierung und daher in den statistischen Angaben 
der Linie nicht einbegriffen. Die ungünstige finanzielle Lage der Staats- 
bahnen, die mit 1919 einsetzte, hat noch im Berichtsjahr angehalten und 
zu dem Ergebnis geführt, daß zum erstenmal seit der Berichterstattung 


1) Vergl. auch Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 620. 
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die Roheinnahmen eine Abnahme gegen das Vorjahr zeigen würden, 
wenn man nicht das Erträgnis der neu hinzugetretenen Lung Hai-Bahn 
den Einnahmen der Bahnen, die im Vorjahr berichtet haben, zurechnet. 
Die Betriebsergebnisse für das Jahr 1921 und 1922 sind in 
der nachstehenden Zusammenstellung A enthalten. Danach sind die Roh- 
einnahmen von 96,4 auf rund 99,5 Millionen Dollar, also um 3,1 Millionen 
Dollar, das sind 3,22 %, gegen das Vorjahr gestiegen; die Betriebsausgaben 
zeigen aber die prozentual stärkere Steigerung von 53,9 auf 56,6, also um 
rund 2,7 Millionen Dollar, das sind nahezu 5 %. Dementsprechend ist der 
Betriebsüberschuß nur von 42,48 auf 42,89 Millionen Dollar, um rund 413 000 
Dollar, das sind 0,97% gestiegen, und die Betriebszahl hat sich von 55,9 
auf 56,9 % erhöht. Der Aufwand für den Kapitaldienst zeigt wie im Vor- 
jahr wiederum eine sehr beträchtliche Steigerung, die Ausgaben haben sich 
um 2,29 Millionen Dollar erhöht, die Einnahmen um 0,8 Millionen Dollar 
verringert, so daß sich der Gesamtaufwand von 13,78 auf 16,88 Millionen 
Dollar, also um rund 3,1 Millionen Dollar, das sind 22,4 %, gesteigert hat. 
Der Reinüberschuß zeigt mit 24,2 Millionen Dollar eine Abnahme gegen 
das Vorjahr um rund 4,46 Millionen Dollar = 15,55 %, da der Betriebsüber- 
schuß der Lung Hai-Linie mit 1,779 Millionen Dollar auf Baufonds verrech- 
net wurde; der Reinüberschuß hätte sonst rund 26 Millionen Dollar be- 
tragen. Die Kapitalverzinsung ist von 7,9 auf 6,9 % zurückgegangen. 


Bonet A. 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


im ganzen | in % 


| ar 
l EAR 21 1922 


| in mexi mexikan. Dollar 


99 556 229 | + 8 106 393 


Roheinnahmen ......... | 96 450 836 
Betriebsausgaben ........ 53 967 045 | 66659 484 || + 2692438 
Betriebsüberschuß . . . . .. . . 42483791 | 42896745 | + 412955 | + 0.97 
Betriebszahl . ........ Fo 55,9 56,9 + lo | 
Kapitaldienst: | 

Ausgaben .......... 16 268 129 | 18560 446 || + 2292316 

Einmnahmen.......... 2 485 406 
Kapitaldienss .......... 13 782725 | 16830043 | + 3097318 | + 224 
ReiniiberschuB ......... 28 701 066 | 26016702 || — 2684 364 

ab Roheinnahme der Lung- 

Hai-Bahn ......... — 1) 1779 440 

berichtigter Reinüberschuß.. . — 24 237 262 | — 4463804 | — 15,55 

Verzinsung des Anlagekapitals 0/9 | 7,9 | 6,9 


In der Betriebslänge sind gegen das Vorjahr, vergl. Zusammen- 
stellung B, Archiv 1924 Seite 289 folgende Änderungen eingetreten: 


1) Diese Roheinnahme wurde auf Baukosten verrechnet. 
Sa? 
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Hinzugetreten ist die Linie Lung Hai mit . ......: 2.22... 367,3 km. 
Mehrlänge der Strecke Peking--Suiyuan 669,4 statt 428,8 km, also mehr 240,6 „ 
zusammen . . . . 60%, km. 
Es fallen fort (infolge Ausbleibens der Berichte) 
die Linien Chuchow—Pınghsiang. ........ 90,5 km 
und Kanton—Samschui.......... ARI e 
zusammen 1894 = 
Bleibt Mehrlänge. .... 2:2 EEE ren 469, km 
dazu 1,7 km mehr an Zweiglinien ........ 17 e 
im ganzen Mehrlänge ..... 470,7 km. 
Betriebslänge am 81. Dezember 1921 . . . . 61502211 e 


Demnach a » Ol. e 1922 . . . . 6 620,921 km; 
sie hat also um 7,69 gegen das Vorjahr zugenommen. 


Übersicht der Staatsbahnen für 1922. 


Im: Betrieb: ZS x a = eeik & war © ah Bi RES ER 6 620,9 km, 
(im Vorjahr 6 160,2 km). 
Neubaulinien im Bauzugbetrieb: 


Lung-Hai ...... Kuanyintang—Shanchow .... 60 km, 
Hsiichow—Yunho ........ 69 y 
Peking—Suiyuan . . Suiyuan—Paotou ....... . 104 
zusammen. . . . 2230 e 


Mithin Staatsbahnen im ganzen 6813,93 km. 


Auf die Betriebslänge von 6620,9 km kommen 1743,30 km zweite Gleise 
und Nebengleise der Stationen. Der zweigleisige Streckenausbau hat indes 
keine Fortschritte, sondern Rückschritte gemacht, indem statt 45,2 km im 
Vorjahr nur noch 3,68 km Doppelgleis, und zwar in der Provinz Kiangsu, 
südlich Hankau bestehen; dies beruht darauf, daß die LinieKanton-Samschai 
mit 10 km Doppelgleis im Bericht nicht enthalten ist, und daß das Gestänge 
des zweiten Gleises der Strecke Peking-Hankau aufgenommen wurde, um 
hei dem Bau der Neubaulinie Peking-Suiyuan nach Paotou Verwendung 
zu finden. 

Nachstehende Zusammenstellung B enthält für die einzelnen Linien 
(ohne Lung Hai) die Eigentumslängen und das Anlagekapital 
im ganzen und für das Kilometer. Der Vergleich mit dem Vorjahr ergibt 
für die Eigentumslängen nur für die Linie 6, Peking-Suiyuan, ein erheb- 
liches Mehr, nämlich 732,62 gegen 491,99, also um 240,63 km. Das buch- 
mäßige Anlagekapital hat sich bei allen Linien gegen das Vorjahr etwas 
gesteigert, mit Ausnahme wiederum der Linie 6, bei der das kilometrische 
Anlagekapital die starke Ermäßigung von 71502 auf 57163 Dollar zeigt; 
dies beruht aber darauf, daß ein großer Teil der Baukosten der neuen 
Strecke noch nicht dem Baufonds belastet ist, sondern noch auf anderen 
Konten ruht, weil eine endgültige Verrechnung in Gold noch nicht möglich 
war. Das kilometrische Anlagekapital für den Durchschnitt der Staats- 
hahnen im ganzen ist von 88064 auf 90114 Dollar, also um 2,32% gegen 
dag Vorjahr gestiegen. Die Linie Hupeh-Hunan (13) hat wie im Vorjahr 


—_ 
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das höchste kilometrische Anlagekapital mit 140 449 Dollar, ihr am nächsten 
kommt Changchow-Amoy (12) mit 117872 Dollar. Das niedrigste kilome- 
trische Anlagekapital hat wie im Vorjahr die Linie 8, Taokau-Chinghua, 
mit 54 709 Dollar. 

Zusammenstellung B. 


Kalenderjahr 1922 tee Anlagekapital 


länge in | im ganzen | fir d. km 
Linien Nee im ganzen | fiir d. km 
| | | in mexikan. Dollar 


140 419 
58 006 


90 114 
88 064 


59 359 917 


13. Hupeh—Huuan ..... a Sf. 422,64 
a 11 649 967 


14. Ssu—Tao 


563 497 724 


15. | Staatsbahnen im ganzen...... 
6 150,20 537 301 954 


» Vorjahr ..... 


1. | Peking—Hankau ......... 1 815,78 120 231 860 91 377 
2. | Peking—Mukden ...... 986,65 87 398 514 88 581 
3. Tientsin—Pukau.......... 1 105,71 112 991 966 102 190 
4. | Schanghai—Nanking........ 327.13 33088742 | 101147 
6. | Schanghai—Ningpo ........ 286,53 23 005 942 | 80 291 
6. Peking—Suiyuan ......... 732,62 41 878 740 57 163 
7. | Cheng—Tai............ 242,95 24 091 606 99 163 
8 | Taoksu—-Chinghua ........ 152,44 8 339 773 54 709 
9. Kaifeng—Honan.......... 185,00 14 352 070 77679 
10. Kirin-Changehun . . ...... 123,53 7 894 415 | 63 907 
11. Kanton—Kaulun. .. . 15 913 798 111 052 
12. Changchow—Amoy . 28,00 3 300 414 117 872 

| 

| 


Die Betriebsergebnisse der einzelnen Linien, d. h. die Roh- 
einnahmen und Betriebsausgaben, verglichen mit dem Vorjahr, werden 
gegeben durch die Zusammenstellungen C und D, während Zusammen- 
stellung E noch die Betriebszahlen, die Aufwendungen für den Kapitaldienst 
und die Reinüberschüsse nachweist. Man erkennt, daß die Mehrzahl der 
Linien ein befriedigendes Wirtschaftsbild zeigen, wenn dieses sich auch 
im ganzen gegen das Vorjahr etwas verschlechtert hat, wie es in der Er- 
höhung der Betriebszahl von 55,9 auf 56,9% zum Ausdruck kommt. Die 
hohen Aufwendungen für den Kapitaldienst zehren aber bei mehreren 
Linien den Betriebsüberschuß auf, so daß dieselben fünf Linien wie im 
Vorjahr (vergl. Archiv 1924, Seite 293), nämlich Nr. 5 und 12 bis 15 mit 
einem Fehlbetrag abschließen. Der Fehlbetrag bei Nr. 5, Schanghai-Ningpo, 
hat sich aber so verringert, daß auf sein Verschwinden im nächsten Jahr 
gerechnet werden kann. Während sich im einzelnen das Wirtschaftsbild 
gegen das Vorjahr durch Steigerung der Einnahmen und Verringerung 
der Ausgaben bei den meisten Linien, so insbesondere bei Nr.1, 5, 6, 8, 9 
und 12 bis 15 etwas verbessert hat, ist eine bemerkenswerte Verschlech- 
terung bei den Linien 2 und 3: Peking-Mukden und Tientsin-Pukau, in 
geringem Maß auch bei 4, Schanghai-Nanking, eingetreten (Betriebszahl 
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Zusammenstellung C. 


Roheinnahmen | 


Linien 


Peking—Hankau 
Peking—Mukden 
Tientsin—Pukau.. . 
Schanghai—Nanking | 
Schanghai—Ningpo ..... i 


. e òè òè 8 >% 


Peking—Suiyuan 
Cheng—Tai 
Taokau—Chinghua 
Kaifeng—Honan . 

Lung - Hai 


Kirin—Changchun . . 
Kanton—Kaulun. .. 
Changchow—Amoy 
Hupeh—Hunan 

Ssu—Tao 


im ganzen 


. @ @ ww ò> @ ē +% 


Betriebsausgaben. | 
| 

Linien | 

| 


Peking —Hankau 
Peking—Mukden 
Tientsin - Pukau ...... 
Schanghai—Nanking .... | 
Schanghai—Ningpo 


Peking—Suiyuan 
Cheng—Tai .. . 
Taokau—Chinghua 
Kaifeng—Honan....... 
Lung—Hai 


Kirin—Changchun...... 


. Kanton Kaulun. ...... | 
. Changchow - Amoy 
. Hupeh—Hunan 


Ssu—Tao 


Staatsbahnen: 
im ganzen 


Kalenderjahr 
1921 


in mexikan. Dollar 


| 25 161 567 
26 484 742 


16 780 535 
6 920 812 
3 258 689 


5 509 432 
3 334 218 
1251 933 
2042 441 


2 763 402 
1 287 126 
56 579 

1 815 224 
784 139 


96 450 836 | 


Kalenderjahr 


1921 


in mexikan. Dollar 


12 138 851 


13 014 650 


8 992 345 
4040 154 
2 887 887 


4 372 430 
1 505 627 
658 804 
946 270 


1 750 691 
920 772 
112 689 

1 836 396 
789 580 


53 967 045 


| 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1922 


96 388 117 || + 1226550 | + 4,9 
20 690 449 || — 4794293 | — 18,8 
16121898 || — 658642 | — 3,9 
7572529 | -+ 651717| + Yu 
8663009 | + 404320 | + 124 


6 593 825 + 1084898 | + 19,7 
83590118 | + 255900 | + 7,7 
1 389 336 
241897 
3 162 842 

| 


+ 187403 | + 11,0 
+ 376466 | + 184 
+ 3 162812 — 


+ 26150; + 9, 
+ 254368 | + 19,8 
+ 20247 | + 35,6 
+ 80766' + 4,45 
+ 877217 | +1120 


2 789 552 
1541 494 

76 826 
1 895 980 
1 661 353 


99 556 229 | + 3 105 393 | + Za 


| Unterschied gegen 


1922 das Vorjahr 


eee — 
‚ im ganzen | in O/a 


11 444 803 


— 694548 | — 5,7 
12 933 499 || — 81 151 | — 0,6 
9678609 || + 686264 | + Ze 
463891 | + 485737 | + 120 
3133613 | + 2895726 | + 10% 
4536041 | + 163611 | + 8; 
1597419 | + 91892 | + Gu 
6260387 | — 32717 | — Ae 
1045709 | + 99439 | + 105 
1883401 | + 1383401 | — 
1790593 || + 39834 |-+ 2s 
1028 745 || + 107973 | + 11,7 
85 774 || — 269165 | — 24,0 
1632804 || — 203592 | — 11,0 
1167062 | + 377482 | + 48,0 


j 


56 659 484 | + 2692 488 | + 4,99 


im ganzen | in Die 


© — — m — éi 


ar oo 
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von 58,4 auf 59,8 % gestiegen). Tientsin—Pukau und besonders Peking— 
Mukden zeigen eine auffallende Abnahme der Roheinnahmen, während bei 
Schanghai—Nanking die Ausgaben um 12 % gestiegen sind. Durch auf- 
fallend niedrige Betriebszahlen zeichnen sich, wie im Vorjahr, aus die 
Linien 1, Peking-Hankau, 7: Cheng-Tai, 8: Taokau-Chinghua, und 9: Kai- 
feng-Honau, sowie die neu hinzugekommene Linie 10: Lung-Hai mit 43,7 %. 
Die höchste Betriebszahl hat noch immer Linie 13: Chanchow-Amoy, mit 
111,6 %, wenn sie sich auch gegen das Vorjahr — 199,2 % — wesentlich ge- 
bessert hat. 


Zusammenstellung E. 


Kalenderjahr 1922 Roh- Betriebs- || Be- || Kapital- | Rein- 
einnahme | ausgabe nr dienst jüberschuß 
Linien || in 
in mexikan. Dollar dÉ in mexikan. Dollar 
1. Peking-Hankau .... | 26 383117 | 11444 303 | 434 2 884709 | 12059 105 
2. Peking—Mukden... . || 206911449 | 12933 499 || 62,5 || 1282352 | 6474597 
3. Tientsin—Pukau .... 16 121 893 | 9678609 || 60,0 || 4337464 | 2106820 
4. Schanghai— Nanking . . 7572529 | 4525891 || 69,8 || 1562970 | 1 483 668 
5. Schanghai—Ningpo.. . 3663 009 | 3183613 || 86,9 480922 , — 1526 
6. Peking-Suiyuan.... 6593 825 | 4536041 || 68,8 || 1123278 934 511 
7. Cheng-Tai. ..... | 3590 118 | 1597419 Ais 227 742 | 1764957 
8. Taokau—Chinghua.. . | 1 389 336 626 087 || 45,0 604 452 258 697 
9. Kaifeng—Honan .... 2418907 | 10145709 | 43,2 803044 | 1070 154 
10. Lung-Hai ...... | 8162842 | 1383401 | 43,7 — 1 779 440 
11. Kirin— Changchun . Å 2789522 | 1790525 | 642 | 384704 | 614324 
12. Kanton—Kaulun . . . .:! 1854149 | 1028745 || 66,7 755 483 | — 242 785 
13. Changchow—Amoy 2 | 76 826 85 774 || 111,6 126 836 | — 184 784 
14. Hupeh—Hunan . . . . . ; 1895980 | 1632804 || 86,1 || 2144770 |—1 881 593 
15. Ssu-Tao........., | 1661353 | 1167062 || 70,2 762223 | — 267 933 
16. Staatsbahnen: 
im ganzen .. . || 99556229 | 56659 484 || 56,9 || 16880043 | 24237 262 
„ Vorjahr . . . || 96450886 | 53 967 045 || 55,9 || 13 782 725 | 28 701 U66 


Die prozentuale Verteilung der Gesamteinnahmen auf Personen- 
und Güterverkehr und sonstige Einnahmen zeigt für die einzelnen Linien 
die Zusammenstellung F. Eine auffallende Änderung gegen das Vorjahr 
(vergl. Zusammenstellung E, S. 295 im Archiv 1924) ergibt sich nur für 
die Linie 9, Hupeh—Hunan, bei der sich die Prozentzahlen von Personen- 
und Güterverkehr nahezu umgekehrt haben: die Zahlen 59,54 und 37,32 
verwandelten sich in 34,69 und 57,66, so daß sich also der Anteil des Per- 
sonenverkehrs um 25 % vermindert, der des Güterverkehrs um 20% ge- 
steigert hat. Eine prozentuale Zunahme des Güterverkehrs zeigen die 
Linien 1 bis 3, 9, 10 und 14, des Personenverkehrs die Linien 4 bis 7 und 11; 
bei den Staatsbahnen im ganzen hat der Anteil des Güterverkehrs um 3,65 % 
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abgenommen, der Anteil der sonstigen Einnahmen entsprechend zuge- 
nommen. 


Zusammenstellung F. 


Kalenderjahr 1922 Personen- o = Andere 
verkehr MISEYELKEN Einnahmen 
Linien a ee rer 


in Dia der Gesamteinnahme 


1. Kanton—Kaulun........ 83,62 13,55 2,83 
2. Schanghai—Ningpo ...... 68,59 27,90 3,51 
8. Changchow—Amoy ...... 68,34 5,59 26,07 1) 
4. Schanghai—Nanking ..... 6E,50 27,34 7,16 
5. Kaifeng—Honan........ 46,53 45,71 7,76 
6. Peking—Mukden ....... | 40,73 50,39 8,88 
7. Tientsin—Pukau. ...... i | 89,43 52 08 8,49 
8 Lung—Hai........... | 36,34 50,86 12,80 
9. Hupeh—Hunan ........ i 34,69 57,66 7,65 
10. Ssu-Tao ........... 24,81 | 68,97 6,32 
11. Kirin—Changchun....... 23,73 67,42 9,85 
12. Peking—Hankau ....... 21,48 61,28 17,24 9%) 
13. Peking—Suiyuan ....... 21,85 68,08 10.07 
14. Cheng—Tai .......... 72,52 


15. Taokau—Chinghua ...... 65,73 


16. Staatsbahnen im ganzen 


| 
| 
| 
63,82 10,40 
» Vorjahr 


67,47 

Zusammenstellung G enthält die Einnahmen des Personen- und des 
Güterverkehrs der einzelnen Linien und die Unterschiede gegen das Vor- 
jahr in runden Zahlen. Der auffallend starke Rückgang im Erträgnis des 
Personen- wie Güterverkehrs der Linie 2, Peking—Mukden, beruht auf dem 
erwähnten Ausscheiden des Streckenabschnitts außerhalb der Großen Mauer 
aus dem Verwaltungsbereich. Die nicht unerhebliche Abnahme in der Ein- 
nahme aus dem Güterverkehr bei den Linien 1 und 3, Peking—Hankau und 
Tientsin—Pukau, ist verursacht durch die wiederholten Betriebsunter- 
brechungen im April und Mai infolge der militärischen Wirren, auf die 
auch der starke Einnahmeausfall im Personenverkehr der Linie 14, 
Hupeh—Hunan, zurückzuführen ist. 

Die Leistungen des Betriebs in Zugkilometern der Per- 
sonen- und Güterzüge zeigt Zusammenstellung H. Die Personenzuskilo- 
meter sind gegen das Vorjahr um rund 400000, das sind 3,24 %, gesteigert; 
die Güterzugkilometer aber um 1,83 Millionen, das sind 10,67 %, vermindert. 
Da sich der Verkehr in den Personenkilometern, wie Zusammenstellung J 
erkennen läßt, um 5 % gesteigert, in den Tonnenkilometern um 15,45 % ver- 


J) Darin das Erträgnis des umfangreichen Fährdienstes. 
2) 8 S e der P Verleihung von Fahrzeugen. 


Die chinesischen Eisenbahnen im Kalenderjahr 1922. 


Zusammenstellung 6. 


883 


Kalenderjahr 1922 


| 


Einnahmen aus 


| Unterschied gegen 1921 


| Personen- Giiter- l Personen- Güter- 
Linien || verkehr verkehr | verkehr verkehr 


in mexikan. Dollar 


ia runden Zahlen 


1. Peking—Hankau ..... | 88580841 | 16168378 | — 298000 | —1 333 000 
2. Peking—Mukden ..... 8346 693 | 10421043 |! —1 090000 | —4 805 000 
8. Tientsin—Pukau..... . 6036 781 | 8407494 || + 214000 | — 829000 
4 Schanghai—Nanking 4 607 (174 2070070 || + 476000 | + 148000 
5. Schanghai—Ningpo 2 363 078 1022044 || + 195000 | + 157000 
6. Peking-Suiyuan ..... 1 266 618 4938705 | + 63000 | +1 183000 
7. Cheng-Tai ........ 593480 | 2603405 | — 16000 | + 274000 
8. Taokau—Chinghua 180 558 913 180 | — 2000 | + 78000 
9. Kaifeng—Honan...... 1125 618 1105721 || + 219000 | + 62000 
10. Long Hai ........ 1 149 505 1 608 786 — — 
11. Kiria—Changchun..... 661 372 1 880 693 | + 3100| + 704 
12. Kanton—Kaulun...... 1279 274 208 813 | + 174000 | + 68000 
13. Changchow—Amoy 62 241 4292| + 1800 | + 20.0 
14. Hupeh—Hunan . ..... 656 221 1 093 198 | — 423100 | + 416060 
16. Ssu—Tao ......... 411 740 1 145 926 
16. Staatsbahnen im ganzen 34310629 | 53 594 700 | 
„ Vorjahr 33 402410 | 55 436 322 
Unterschied im ganzen + 908 219 | —1 841 622 | 
in % =+27 | =—8, | 


Zusammenstellung H. 


Kalenderjahr 1922 


Linien 


Personenzügen 


Zugkilometer in 


Güterzügen 


1 Zugkm beförderte 


Personen | Tonnen 


I. Peking—Hankau ..... | 2620110 | 4193110 | eu | 272 
2. Peking—Mukden ..... 2 299 902 2 467 821 859,1 | 334 
3. Tientsin—Pukau...... 1 922 001 2 690 013 2495 | 309 
4. Schanghai—Nanking 1 799 962 855 518 8604 | 872 
6. Schanghai—Ningpo 879 374 493 562 298,3 | 209 
6. Peking--Suiyuan ..... 1 028 099 1 445 673 86,0 | 159 
7. Cheng-Tai ........ 239720 807 015 151,8 138 
8. Taokau - Chinghua 148 1174 | 298 993 99,8 272 
9. Kaifeng—Honan. ..... 857 285 | 166 437 283,9 294 
10. Lung—Hai ........ 417 102 842 546 274,4 209 
11. Kirin—Changehun . .... 240 278 442 639 148,8 154 
12. Kanton—Kaulun...... 315 509 153 196 433,8 66 
13. Changchow—Amoy 83 279 7 601 118,2 15 
14. Hupeh -Hunan ...... 811 213 656 001 200,1 170 

15. Ssu—Tao ......... 72 639 377 672 S 
16. Staatsbahnen im ganzen 12 684 447 15 837 797 > 269 
„ Vorjahr 12 286 964 17 170 628 274 

Unterschied im ganzen . . + 397 493 
In ee + 39 — 10,67 +17 |— 55 
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mindert hat, so ergibt sich für die Durchschnittsleistung des Zugkilometers 
in der Personenbeförderung eine Steigerung von 257,3 auf 261,8 Personen, 
also um 4,5, das sind 1,75 %; und in der Güterbeförderung eine Abnahme 
von 274 auf 259, also um 15 tt, das sind 5,5 %. Entsprechend dem Verkehrs- 
rückgang hätte also noch eine stärkere Einschränkung des Güterzug- 
dienstes eintreten müssen. — Die stärkste durchschnittliche Auslastung der 
Personenzüge zeigt wie im Vorjahr die Linie Kanton—Kaulun mit 433,8 
Personen, der Güterzüge die Linie Schanghai—Nanking mit 372 (im 
Vorjahr 322) Tonnen; im Vorjahr stand bezüglich der Güterzüge Peking— 
Mukden mit 339 t an der Spitze. 

Verkehr. Die Zahl der beférderten Personen und Personenkilo- 
meter, Tonnen und Tonnenkilometer sowie die Länge der Durchschnitts- 
fahrt des Reisenden und der Gütertonne in Kilometern sind für die ein- 
zelnen Linien in Zusammenstellung J gegeben. Für die Staatsbahnen im 
ganzen zeigt der Personenverkehr eine Zunahme um 8,17% in den beförder- 
ten Reisenden und um 5 % in den Personenkilometern, dagegen der Güter- 
verkehr eine Abnahme von 13,8 % in den beförderten Gütertonnen und von 
15,45 % in den Tonnenkilometern. Die Länge der Durchschnittsfahrt des 
Reisenden hat bei allen Linien mit Ausnahme von 9: Kaifeng—Honan, 14: 


Zusammenstellung’ l. 


Kalenderjahr 1922 Per- | Per- re Güter- | Tonnen- en 

| sonen |sonenkm| fahrt || tonnen km fahrt 
, für einen |} —| für eine 

Linien | d 
| in Millionen | ES] in Millionen en 
| 

1. Peking—Hankau ... ` 3,727 490,26 132 4,185 | 1120,01 | 271 
2. Peking—Mukden. . . .! 65,172 826,01 160 6,208 825,57 183 
3. Tientsin—Pukau .. . . | 8,091 479,60 155 2,921 830,89 284 
4. Schanghai—Nanking . | 10,450 648,71 62 1,459 318,37 | 218 
5. Schanghai—Ningpo. . | 6,061 262,27 43 0,782 | 103,30 | 132 
6. Peking—Suiyuan.. . | 1,098 1,873 230,66 168 
7. Cheng-Tai....... 0,368 | la 111,69 90 
8. Taokau—Chinghua.. . 0,308 1,090 81,20 | 74 
9. Kaifeng-Honan `. uv 1,27 87 
10. Lung—Hai....... — = 
11. Kirin—Changchun .. . || 0,505 88 
12. Kanton—Kaulun .... 74 
13. Changchow—Amoy.. . 24 


14. Hupeh—Hunan . . .. . 
15. Ssu-Tao........ 


16. Staatsbahnen im ganzen 
„ Vorjahr 


8 981,58 
24,996 | 4 709,94 


8,445 | — 728,41 
-138 |— 16,45 


188 


Unterschied im ganzen . —3 


in Dia. e e ee 


+ 188,67 — 3 
+ 60 


— Sr AL we 


-N- - 
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Zusammenstellung K. 


Kalenderjahr 1922 E DE 8 EE EE 
- Haupt- Loko- B en 
Anzahl der Bediensteten ver- | Verkehr | Betrieb motiv- Heer $ 
waltung dienst 
| 

1. Peking—Hankau....... | 1 375 4 205 2 302 8666 ı 4837 
2. Peking—-Mukden `, ....... 758 2318 1 831 6 691 6 031 
3. Tientsin—Pukau ....... | 780 2713 1413 3 204 4539 
4. Schanghai—Nanking .... . l 287 | 1814 930 | 1098 | 182 
6. Schanghai—Ningpo . . . . . . ' 27| 82 498 668 ' 13279 
6. Peking—Suiyuan...... . 079 | 1416 | 1228 749 ` 2986 
7 | 82 
8. Taokau—Chinghua ...... 


9. Kaifepg—Honan ....... 
10. Lung—Hai.......... 


11. Kirin—Changchun ...... 
12. Kanton—Kaulun ....... 
13. Changchow—Amoy...... 
14. Hupeh—Hunan........ ; 


. Cheng—Tai.......... 95 441 891 964 
| 
| 
I 
| 
| 


15. Ssu—Tao...... 2220 a, 
Staatsbahnen im ganzen . . | 15 825 | 9714 
Kalenderjahr 1922 6 | 7 | 8 | 9 | 10 
Tele- Paar Sonstige Ins- Im 
Anzahl der Bediensteten rapie | email) SADT il esami Vorjahr 
teilungen 
1. Peking—Hankau ....... | 86 | 8 423 322 20 216 17 780 
2. Peking—Mukden..... . || 386 1919 | — 19283 | 19198 
8. Tientsin—Pukau ....... am 20% 420 15 355 16 236 
4. Schanghai—Nanking ..... | 14 111 — 5616 5612 
5. Schanghai—Ningpo. ..... | 19 292 40 3 900 3 844 
6. Peking—Suiyuan....... 191 
7. Cheng—Tai. ......... 29 
8. Taokau—Chinghua . l 5 
9. Kaifeng—Honan ....... 9 | 
10. Lung—Hai .......... 9 
11. Kirin—Changehun ...... 26 


12. Kanton—Kaulun ....... 
13. Changchow—Amoy...... 
14. Hupeh—Hunan........ 
15. Ssu-Tao........... 


Staatsbahnen im ganzen . . 
Unterschied gegen das Vorjahr 


89 0431) 
— — +2318) — 


1) Einschließlich der Linie Chuchow—Pinghsiang. 


386 Die. chinesischen Eisenbahnen im Kalenderjahr 1922, 


Hupeh—Hunan und 15: Ssu—Tao, etwas abgenommen; die der Gütertonne 
bei der Mehrzahl der Linien etwas zugenommen. 

Fahrzeugpark. Die Zahlder Lokomotiven hat sich von 884 
um 108 auf 992 gehoben, und zwar umfaßt die Neubeschaffung 23 Personen- 
zug-, 77 Güterzug- und 8 Verschiebelokomotiven. Die neue Lung Hai-Bahn 
brachte 38 Lokomotiven in den Gesamtpark ein; für Peking—Hankau wur- 
den 24, für Peking—Suiyuan 46 Güterzuglokomotiven neu beschafft. Die 
größte Jahresleistung auf eine Lokomotive hat bei der Linie Kaifeng— 
Honan 60572 km betragen. Die Durchschnittsleistung bei den gesamten 
Staatsbahnen: 36 381 km, hat sich gegen 43 840 km im Vorjahr um 7459 km, 
das sind 17 % vermindert; diese Abnahme erklärt sich teils durch den Hin- 
zutritt der Lung Hai-Bahn mit niedriger Durchschnittsleistung, teils durch 
den Ausfall der Leistungen auf der Strecke der Bahn Peking-Mukden 
außerhalb der Großen Mauer, teils durch die Indienststellung zahlreicher 
neuer Lokomotiven bei den Linien Peking—Hankau und Peking—Suiyuan. 

Die Zahl der Personenwagen ist von 1345 mit 73 563 Sitzplätzen 

auf 1395 mit 78 033 Sitzplätzen, also um 50 Wagen vermehrt, wobei die 
Linie Lung Hai 24 Personenwagen in den Gesamtpark einbrachte. 
Die Zahl der Güterwagen erhöhte sich von 13206 mit einem Ge- 
samtladegewicht von 340993t um 1195 auf 14401 Wagen mit einem Lade- 
gewicht von 392603 (gegen das Vorjahr + 51700) t. 496 Wagen fallen 
allein auf die Lung Hai-Bahn. Für die Linie Peking—Mukden wurden 500, 
für Tientsin—Pukau 29, für Peking—Suyuan und Kaifeng—Honan je 109 
neue Wagen beschafft. Das durchschnittliche Ladegewicht beträgt jetzt 
bei den bedeckten Güterwagen 27,8 bei den offenen Güterwagen 27.7t 
gegen 26,6 und 26,2t im Vorjahr. 

In der Zahl der Bediensteten ist, wie Zusammenstellung K aus- 
weist, zwar eine Zunahme um 2313 Köpfe eingetreten; da aber die neue 
Linie 10: Lung Haii, allein ein Mehr von 2579 Köpfen bringt, so ist tatsäch- 
lich für die übrigen Linien im ganzen eine Verminderung um 266 Köpfe 
festzustellen; diese Zahl verringert sich indes noch um die Zahl der Be- 
diensteten der Linien Chuchow—Pinghsiang und Kanton—Samschui, die 
anscheinend in der Gesamtzahl des Jahrs 1922, Spalte 9, nicht ent- 
halten ist. 


I. DieübrigenEisenbahnen. 


In dem zweiten Abschnitt des Jahresberichts werden den Staatsbahnen 
die Chinesische Ostbahn?), die Südmandschurische Bahn?), die inzwischen 
Staatsbahn gewordene Schantungbahn?), die Yünnanbahn und der britische 
Abschnitt der Bahn Kanton—Kaulun gegenübergestellt. 

1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 684. 
"JI, A i 2 1924, S. 621. 
"JI, s fi P 1924, S. 687. 
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Betriebslängen: 


Staatsbahnen .............-246- 6 620,9 km 
Chinesische Ostbahn . ... 2220202. 17265 „ (Diese Zahlen weichen 
Südmandschurische Bahn ........... ] 104,0 „ | von denen des Jahres- 
Kiao—Tsi) -Bahn ......... ; berichts fiir 1919, 
Schantung (Kiao—Tsi) -Bahn | 446,1 e Pe 
Yünnanbahn . . . a. 2: > Co rn nn a à 4640 , weren- 1993-8. 167 
D D = s ‘ 
Britischer Abschnitt der Bahn Kanton—Kaulun 46,7 y etwas ab.) 
zusammen . . . 10 408,2 km 


Dazu treten 773 km Provinz- und private Grubenbahnen (vergl. Arch. 
1922 S. 187); der Bericht gibt deren Gesamtlänge nur zu 772 km, läßt aber 
die früher mitgeteilte Schmalspurbahn Ma Chiapu, 5 km, fort. Ferner sind 
zu berücksichtigen 139,4 km der Linien Chuchow—Pinghsiang und Kan- 
ton—Samschui und die oben (Seite 378) aufgeführten Neubaulinien im Bau- 
zugbetrieb mit 223 km. Mithin beläuft sich die Gesamtsumme der chinesi- 
schen Eisenbahnen auf oo. 

10 408,3 + 773 + 1394 + 223 = 11543,6 km. 

Die Ausriistung der Bahnen mit Fahrzeugen ist aus der nachstehenden 
Nachweisung I zu ersehen. Nachweisung II zeigt die Betriebsergebnisse; 
aus ihr ist ersichtlich, daB die Siidmanschurische Bahn mit ihren 1104 km 
Betriebslange bei der bemerkenswert niedrigen Betriebszahl von 39 % 53,5 
Millionen Yen Betriebsüberschuß herauswirtschaftet, während der Betriebs- 
überschuß sämtlicher chinesischer Staatsbahnen (von sechsfacher Länge) 
nur rund 42,9 Millionen mex. Dollar beträgt. Auch die Schantungbahn zeigt 
mit einer Betriebszahl von 52,3% und einem Betriebsüberschuß von über 
4 Millionen Yen ein nicht ungünstiges Wirtschaftsbild. Die Nachweisungen 
III und IV geben über die Ergebnisse des Personen- und Güterverkehrs 
Aufschluß. Auch im Güterverkehr übertrifft die Sidmandschurische Eisen- 
bahn, wie Nachweisung IV erkennen läßt, mit 4047,8 Millionen Tonnnenkilo- 
meter die Staatsbahnen, die es nur auf insgesamt 3981,5 Millionen tkm brin- 
sen; die Gütertonne wird bei ihr durchschnittlich auf 349 km befördert, bei 
den Staatsbahnen nur auf 185 km, das ist etwas mehr als die Hälfte des 
Weges. Bei der Sidmandschurischen Eisenbahn befördert das Zugkilometer 
im Durchschnitt 430t Güter gegen nur 260 bei den Staatsbahnen. Nach- 
weisung V macht die Leistungen und Erträgnisse im Personen- und Güter- 
verkehr für den kilometrischen Durchschnitt ersichtlich. Auch hier steht 
die Südmandschurische Eisenbahn durchaus an der Spitze: das Erträgnis 
ihres Güterverkehrs für das Kilometer Betriebslänge beläuft sich auf 62 909 
Yen gegen 8535 Dollar bei der Staatsbahn, ihres Personenverkehrs auf 
11 222 Yen gegen 5464 Dollar bei der Staatsbahn; die tonnenkilometrische 
Leistung beträgt 3 666 515 gegen 634 075tkm bei der Staatsbahn, also das 
5,8 fache; die Förderung in Tonnen: 9897 gegen 3432 t bei der Staatsbahn, 
also noch das 2,9fache! Alle diese Zahlen lassen erkennen, wie günstig die 
Wirtschaftslage der Südmandschurischen Eisenbahn ist; jedenfalls läßt sie 
die Betriebsergebnisse der Staatsbahn weit hinter sich, und man kann es 
den Chinesen nachempfinden, wenn sie mit Ingrimm darüber nachdenken, 
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Nachwelsung |. 


Ausrüstung Loko- Personenwagen Güterwagen 
mit Fahrzeugen 
ne motiven Sitzplätze Zahl Zahl |Ledegewicht 
Chines. Staatsbahnen . 1395 78 033 
Chinessche Ostbahn ; 810 23 789 11 509 224 607 
Südmandschur. Bahn . 367 873 24 842 5 960 183 613 
Schantung-Bahn .. . 9 | 145 11 127 1 639 28 750 
Yiinnao-Bahn..... _ _ _ er ie 
Kanton—Kaulun (briti- 
scher Abschnitt) . . 15 86 3 392 79 1815 
Nachweisung Il. 
Betriebsergebnisse Roh- Betriebs- | Betriebs- |Betriebs- 
Währung ; = zahl 
1922 einnahme | ausgabe | überschuß in 0% 


Chines. Staatsbahnen . || mex. Doll. | 99556229 | 56659484 | 42896 745 56,9 


Chinesische Ostbahn . Rubel 33 333 700 | 27577676 5 756 095 82,6 
Siidmandschur. Bahn . Yen 87 662013 | 34099801 | 58562212 89,0 
Schantung-Bahn ... e 8 455 683 4411618 4 044 065 52,8 
Yiinnan-Bahn..... mex. Doll. 2 658 661 — — = 
Kanton—Kaulun (briti- 
scher Abschnitt) . . x 710 295 562 144 148 161 78,1 
a ee A m. 
= i or | Beförderte | Durchschnitt 
Personenverkehr . o eee 
| Pers.km || Erträgnis für das | für den | Reisende 
1922 Reisende as Pononga Reisenden Dacian 


Chines. Staatsbahnen . || 33600833 | 3 320,9 || $ 34310622 $ 0,90 | 262 
Chinesische Ostbaho . || 2421434 | 437,5 || R. 7966 728 R. 3,29 212 
Südmand«chur. Bahn . 7 645 068 732,1 || Y. 12 389 465 Y. 1,62 217 
Schantung-Bahn .. . 3 664 666 217,9 | Y. 2112415 „n 0,58 215 
Yiinnan-Bahn..... 1 386 006 75,6 || $ 8493871 | $ 1,52 139 
Kanton—Kaulun (briti- 
scher Abschnitt) . . 1 741 160 — „ 616003 | — | — 
Nachweisung IV. 
Güterverkehr Beförderte ` Durch sch nitt 
| (ke Erträgnis Fahrt Tarif Ertiag Tonnen 
1992 Tonnen de in für d. t für das für die auf das 
S ) Millionen inkm 


| 
tkm | Tonne Zugkm 


Chines. Staatsbahnen . || 21 550 600 | 3 981,5 
Chinesische Ostbahn . | 2 559 448 £66,7 


$ 53 594 700 || 185 c. 
R. 22 363 815 || 339 k. 2,58 R. 8,74 
8 


Südmandschur. Bahn . | 10926127 | 4047,8 || Y. 69518 111 !| 349 4 
Schantung-Bahn . . | 2125 147 441,5 || „ 5974951 || 207 » 1,36 » 2,81 253 
Yüunan-Bahn..... | 130 811 | — $ 1543573 | 185 c. 5,07 $ 11,38 61 


Kanton—Kaulun (briti- Ä | |. 


scher Abschnitt). . 66 827 — Sen = 


R. = Rubel, Y. = Yen, $ = Kë c. = cents, k.= Kopeken, 8.= Sen (1 Yen = 100 Sen). 
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weshalb sie dieses glänzende Geschäft im eigenen Lande nicht selbst 
machen können. 


Naohwelsung V. 


— wu nn ee ee ee ee e e 


Durchschnitt fiir das Kilometer 


Verkehrsdichte Personenverkehr | Güterverkehr 


- — 


Er- 
trägnis 


Er- 
trägnis 


Tonnen- 


1922 Per- ‘Personen- 
km 


Tonnen 


Chines. Staatsbahnen . 6 022 | 528 866 
Chinesische Ostbahn . 1402 | 253 432 


$ 5464 8432 | 634075 
R. 4614 1482 | 602038 


Südmandschur. Bahn . 6925 | 663 161 | Y.11 222 9897 | 3666515 | Y. 62969 
Schantung-Bahn ... 8215 | 488455 | „ 4785 4764 | 9895698 , 13 394 
Yiinnao-Bahn..... 2 987 | 162 867 | $ 1831 282 — $ 8827 
Kanton—Kaulun (briti- 

scher Abschnitt) . . || 372838; — » 18 190 — — „ 1481 


Nachweisung VI gibt noch die Leistungen des Betriebs an Zug- und 
Lokomotivkilometern und die Zahl der Bediensteten. Auch hier fällt ins 


Naohweisung VI. 


Lokomotiv- 
kilometer 


Zugkilometer 
in 
Personen- 
zügen 


Zug- u. Lokomotivkm, 
Bedienstete 


1922 


in 


im ganzen 
Güterzügen £ 


Chines. Staatsbahnen . || 12684447 | 15837797 | 28022247 || 42356067 || 91356 
Chinesische Ostbahn . 2 061 996 3 248 788 5 310 784 7 903 568 18 362 
Südmandschur. Bahn . 3 367 930 9 404 122 | 12772052 || 14759 425 18 267 
Schantung-Bahn ... 1014550 1 743 287 2 757 837 8 303 048 5 988 
Yiinnan-Bahn..... 644 620 660 883 1 205 503 — — 
Kanton—Kaulun (briti- 

scher Abschnitt). . 191 627 6 588 198 215 369 921 — 


Auge, daß die Süidmandschurische Bahn nur rd. 12,8 Millionen Zugkilometer 
im Jahr fährt gegen 28 Millionen bei der Staatsbahn, und daß sie mit einer 
Kopfzahl von Bediensteten, die noch nicht ganz den fünften Teil der bei 
der Staatsbahn erreicht, ihre, wie wir gesehen haben, hervorragend gün- 
stigen Betriebsergebnisse zu erzielen weiß. 
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I. Allgemeines. 


Die Betriebseinnahmen von 1922 erreichten die Beträge des Vor- 
jahrs nicht. Der Personenverkehr brachte 6 Millionen Franken oder 
3% weniger ein als im Vorjahr. Beim Gütertransport entstand ein Aus 
fall von 6,5 Millionen oder 2,7 %. 

Die Betriebsausgaben sind infolge verminderter Personal- und 
Materialkosten, insbesondere für Kohlen, um 35,5 Millionen Franken oder 
8% zurückgegangen. Der etwas größere Betriebsüberschuß führte zu 
einer Besserung des Ergebnisses der Gewinn- und Verlustrechnungen. 
Der Fehlbetrag aller Unternehmungen erreichte noch 47,7 Millionen 
Franken gegen 66 Millionen im Jahr 1921. 

Die öffentliche Unterstützung zur Aufrechterhaltung des Betriebs 
wurde im Jahr 1922 noch von 6 Bahngesellschaften beansprucht. 

Über den Güterverkehr mit dem Ausland in den Jahren 1913 bis 
1922 geben folgende Zahlen Aufschluß: 


m nn 


die | 1913 | 1914 | 1915 | 1916 | 1917 
Einfuhr... t 8 000 753 6 422 662 | 5 993 295 6 069 518 4 366 185 
Ausfuhr .. , 884 463 787 864 1 179 635 1 796 926 1 326 826 
Durchfuhr . „ 1 529 335 1 262 409 1 068 815 127 447 159 334 

die | 1918 1919 | 1920 | 1921 


Einfuhr .. t 3 547 972 | 4 245 506 5 690 810 4315 423 


5 315 641 
Ausfuhr .. , 856 604 1 048 607 972 204 570814 765 313 
1 197 188 


Durchfuhr. , 248 719 668 674 1034931 1272 126 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 474 ff. — Die Angaben sind der 
vom Eidgenössischen Post- und Eisenbahndepartement herausgegebenen schweize- 
rischen Eisenbahnstatistik — Bd. L, Bern, Februar 1924, entnommen. 
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Die Fahr- und Verkehrsleistungen der Vollspur-, Schmalspur- und 


Zahnradbahnen haben in den letzten Jahren betragen: 
Kn 


1913 | 1919 | 1920 | 1921 | 1922 


Zugkilometer . . 51720317) 28805667; 3646095 | 37 422825 39 782 796 
fir 1 Bahnkm. 10 349 5 389 6 562 6 925 7 386 
Personenkm . . || 2690840280 | 2 125 898 426 | 2 407 742 283 | 2 226 574 996 | 2219091 124 
für 1 Bahnkm. 538 448 393 893 445 548 412 024 412011 
Gütertonnenkm . || 1 457 799 343 | 1 888 002 584 | 1 401 398 818 | 1 061 861 723 1218 882 903 
fiir 1 Bahnkm. 291 712 | 256 847 259 826 200 104 226 306 


Die Einwirkung der Wirtschaftsverhältnisse auf die Betriebs- 
rechnung der Bahnen ist aus folgender Vergleichung zu ersehen: 


Betriebseinnahmen | 1913 1919 | 1920 1921 1922 
Beträge in 1000 Fr. | 
Bundesbahnen ..... 212721 341 747 853 972 344 215 
Differenz .... — 42,9 — 10,3 — 28 
Übrige Normalbahnen . 18 671 33 028 87 559 82 557 
Differenz .... | 83,8 — 31 — 13,3 
Schmalspurbahnen . . . 82 901 31 148 
Differenz š — 11 — 5, 
Zahnradbahnen..... 8 445 8 441 
Differenz S 43,8 — DA 
Straßenbahnen . . .. . 41 973 41 107 
Differenz — ly — 21 
Seilbahnen ....... 8 503 3 410 
Differenz 5,7 — 27 
zusammen... | 279147 | 446926 | 514879 | 478363 | 455878 
Differenz .... % — | 40 15,1 — 80 37 
| DH 
Betriebsausgaben | | 
Beträge in 1000 Fr. 

Bundesbahnen ..... 142 406 290 892 358 328 341 918 313 713 
Differenz . . . di — 83,6 23,3 — 46 — 8, 
Ubrige Normalbahnen e 13 735 27 323 32 873 31 807 26 967 
Differenz .... Of — 25,1 20,3 — Aa — 15,3 
Schmalspurbahnen . . . 14 215 27 076 29 120 27 820 26 443 
Differenz 2.09 — 26,2 7,5 — 43 — 4,9 
Zahnradbahnen..... 2 335 1668 2 029 2 507 2613 
Differenz .... o — 80,7 29,4 18,2 0,2 
Straßenbahnen ..... 14 987 34 890 38 727 37 755 36 628 
Differenz . . . Die — 41,9 11,0 — 24 — 3,0 
Seilbahnen . . ..... 1581 2.006 2471 2 490 2498 
Differenz .... % = 86 | 232 | 1,2 | 0,3 

zusammen. . . | 189 269 | 883755 | 463 de no 444907 | 408 762 
Differenz .... % | — | 33,0 | 8,0 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 
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1919 1920 | 1921, |1929 


Betriebsüberschüsse 
Beträge in 1000 Fr. 


Für alle Bahnen .... 89 888 63 171 60 881 29 066 47 116 
Differenz .... % — : 111,9 — 19,6 —- 428. 62,9 -- 


ll. Statistische Ergebnisse. 


1. Längen. 
Bestand 
Ende 1921 | Ende 1922 
Bezeichnung der Bahnen ee EEN 
Baulänge | a | Baulänge u 
1. Haupt- und Nebenbahnen: km `; a km Kos 


a) Vollspurbahnen: 
a) Schweizerische Bundesbahnen 2 764,868 | 2 807,508 | 2208,86 | 2 868,167 


ß) die übrigen Bahnen ..... 827,237 865,824 772,682 808,611 

b) Schmalspurbahnen ....... 1 642,511 | 1562,180 || 1545.883 | 1 561,862 

c) Zahnradbahnen ......... 109,472 | 109,288 109,473 109,288 

2. Drabtseilbahnen .......... 49,086 48,524 - 49,006 |, 48,594 

3. Straßenbahnen ........... 492,365 496,761 495,274 |. 502,333 
4. Vollspurige Bahnstrecken im Betrieb ee © 

ausländischer Unternehmungen . . 46,290 53,682 46,290 | 58,682 

im ganzen. . . || 5 821,834 | 6 942,767 || 5 827,560 | 5 949,467 


Davon gehen ab: 
die wegen Mitbenutzung doppelt ge- 
rechneten Strecken ........ — 189,998 — 146,286 
im Ausland liegend .......... 46.782 54,844 46,793 54,856 


mithin Länge sämtlicher dem öffent- | | 
lichen Verkehr dienenden Eisen- | 


bahnen der Schweiz ........ | 5 775,063 | 5 747,925 || 5 780,767 b 748,375 


Hiervon waren mit zweigleisigem Oberbau versehen oder elektrisch 
hetrieben: | coe ee 


Betriebslänge 


zweigleisig mit elektr. Betrieb 


a ee | 1922 


| 

E 

Bezeichnung der Bahnen | 
| 


1. Haupt- und Nebenbahnen: kii km km kii 
a) Vollspurbahnen: Ea E R In nn 
a) Schweizerische Bundesbahnen 921,907 949,188 , 215,976 438,499 
Di die übrigen Bahnen ..... 26,656 26,656 376,047 321,872 
b) Schmalspurbahnen ....... 1,740 1,740 || 1 158,489 | 1 207,478 
c) Zahnradbahnen ......... 1,890 | 1,890 | 66,854 66,854 


2. Drahtseilbahnen .......... | — | — | 40,144 40,144 


A. 


Ee eegene EEN, | 
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km 


154,420 


3. Straßenbahnen ........... 


4. Vollspurige Bahnstrecken im Betrieb | 
ausländischer Unternehmungen 


zusammen... | 1 132,461 


Davon gehen ab: 


die wegen Mitbenutzung doppelt ge- 
rechneten Strecken . . . .... - 


die im Ausland liegenden Strecken . . 
mithin im ganzen . . 


zweigleisig 
1921 | 1922 


ra | 
162,560 


25,848 
1 167,882 


1921 


Betriebslänge 
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| mit elektr. Betrieb 


1922 
km 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen (Vollspur-, Schmalspur- und Zahnrad- 


bahnen). 


2. Anlagekapital. 


Es betrug am Schluß des Jahrs das ver- 


+ 
} 


wendete Anlagekapital.......----:- 2 989 227 929 3 112362 199 
Dieses setzt sich wie folgt zusammen: | 
1. Baukonto der Bahn .......--+---> 2 319 460 290 2 503 020 947 
2, Unvollendete Bauobjekte . . . . | 338 843 672 | 954 642 889 
3, Überschuß des Rückkaufpreises über die I | 
Anlagekosten ...---- een. | 118917 356 j 113 917 356 
A zu tilgende Verwendungen ........ | 144 726 845 218 873 724 
5. Kosten anderer Bahnsektionen und der | 
Nebengeschäfte .......-- +e +s | 20 620 426 | 20 247 943 
G. Kapitalbeteiligung an anderen Unter- | | 
nehmungen ......-- +--+ e ee ees 1659 340 | 1 659 340 
Von den Baukosten der im Betrieb | 
stehenden eigenen Linien kommen: | 
auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen || 15811913 292 1 899 835 379 
„ Betriebsmittel . ........-.-.- | 415 129245 454 147 339 
. Mobiliar und Gerätschaften ..... 22 568 285 24 346 188 
„ Hilfsbetriebe . ...-. 22.000. 39 839 928 86 435 229 
„ allgemeine Kosten .......... | 214 443 878 226 227 842 
ZUBBINDON. a e e | 2504 894 628 2 690 991 977 
für 1 Bahnkm GE | 478 574 514 696 


26* 
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3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Es waren am Jahresende im Bestand: 
Dampflokomotiven Stück 
für 1 Bahnkilometer 
Elektrische Lokomotiven 
für 1 Bahnkilometer 


e. ò% e oe ē oò o ē òo ē o ē e o 


Personenwagen!) ........... = 

mit Achsen.........2.... 5 

» Pitzen... ae = 
durchschnittlich für 1 Achse . . . . Plätze 

Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte 

und offene Güterwagen). ... . Stück 

mit Achsen..........2... S 

„ einem Ladegewicht von... . t 

durchschnittlich für 1 Achse... . „ 


Die Leistungen der eigenen Be- 
triebsmittel auf eigener und fremder Bahn 
ergeben nachstehende Zahlen: 

Es wurden geleistet: 
Lokomotivkilometer: 

a) von Dampflokomotiven 
durchschnittlich für 1 Lokomotive. . 

b) von elektrischen Lokomotiven. .... 
durchschnittlich für 1 Lokomotive . . 

Achskilometer: 

a) von Motorpersonenwagen 
durchschnittlich für 1 Achse. .... 

b) von Motorgepäckwagen 
durchschnittlich für 1 Achse..... 

c) von Personenwagen 
durchschnittlich für 1 Achse. .... 

d) von Güterwagen . ... 2 2 2 2220. 
durchschnittlich für 1 Achse... . . 


e E òo 0 08 ò% E ò% o WT 


Von eigenen und fremden Be- 
triebsmitteln wurden auf eigener Bahn 
geleistet: 

a) Lokomotivkilometer von Dampflokomo- 
KE o vey Wa ee we ee ORS a 

b) Lokomotivkilometer von elektrischen 
Lokomotiven... 2 2 2 2 2 2 220. 

c) Personenwagenachskilometer 
d) Lastwagenachskilometer........ 
e) Postwagenachskilometer........ 


von den Wagen c bis e zusammen 


| 1) Mit Motorwagen. 
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31 127 731 
25 888 

5 346 216 
27 445 


26 774 695 
22 434 

1 300 936 
13 412 

386 056 888 
24 704 

420 258 256 
9 472 


30 772 160 


5 399 717 
356 743 158 
454 761 536 

40 392 757 


850 887 451 


30 930 678 
26 142 

7 485 202 
32 043 


27 988 682 
22 915 

1 323 204 
13 502 

366 937 769 
26 913 

382 391 076 
8613 


30 856 079 


7 479 856 
885 374 422 
504 282 812 

38 729 672 


928 386 906 
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| 
Zugkilometer: | 1921 1922 


| 
in Personenzügen ohne und mit Güter- "ee EEN 
e GE ETC EE | 28519311 | 30854852 
e Güterzügen mit Personenbeförderung . | 1551 310 i 1 421 667 
e reinen Gilterstigon . .......... | 7352204 | 7 506 277 
im ganzen ..... | 8742282 | 39782796 
Auf 1 Bahnkilometer kamen durchschnittlich: | | 
Zusam reihen & | 6925 | 7 386 
Gebiet: — Ai 18. ENER RN E Ze | 157 456 | 172 371 
und zwar: i | 
von Personenwagen.......... CT | 66830 71 552 
wee ne a ee oa 


Die durchschnittliche Zusammensetzung der 


Ze, TE ae a | 84151 | 93 628 
Züge ergab: 


745 | 7191 


an Personenwagenachsen...... Stück 9,51 9,69 
„ Lastwagenachsen ........ e 12,15 . 12,68 
„ Postwagenachsen ........ e U 1,08 | 0,97 
überhaupt Achsen . . . | 22,74 | 23,34 
An Tonnenkilometern (totes Gewicht wa | | 
Nutzgewicht!) sind geleistet: | 
Bireng Ion ars tkm | 8278562892 | 9010179849 
auf 1 Bahnkilometer ........ ESEE 1 531 932 1 672 889 
e 1 Angklomotir orsa oe. x's e | 221,2 | 226,5 
In Prozenten des Gesamtgewichts kommen: | | 
auf Nutzgewicht .......... b | 15,1 | 15,4 
e mi Gewicht -<.4.4 48.5.6 | 84,9 | 84,6 
Zahl der täglichen Züge über die ganze Bahn: | | un 
DDEIBAUDE A 2 5 ana a 18,98 20,24 
davon: | 
Personenzüge ohne u. mit Güterbeförderung | 14,46 | 15,70 
Güterzüge mit Personenbeförderung . . . | 0,79 | 0,72 
Reine GutersGee << zen en | 3,73 | 3,82 
| 4. Verkehr. 
a) Personenverkehr: ! 
Anzahl der beförderten Reisenden . . . Anz. 120 790 868 | 119 959 598 
davon in. I. Klasse a Ab 0% 0,4 WE 0,3 
w e, E ke. " EC oa ie 3,8 8,7 
e s TL Te E ae e 86,2 | 87,5 
8 „ der Einheitaklasse " 9,6 | 8,5 
Anzahl ës geleisteten Personenkm . . Anz. 2226574996 | 2219091 124 
durchschnittlich für 1 Bahnkm ... , 412024 | 412011 
Jeder Reisende durchfuhr durchschnittl. km 18,4 | 18,5 
Mittlere Ausnutzung der Plätze .... % 36,2 | 33,1 


| 
1) Das Nutzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks. 
der Tiere, Güter und Poststücke. 
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b) Güterverkehr: 
Gesamtgewicht aller beförderten Güter 


Poststücke) ..... 2.2.2.0. t 
davon Güter aller Art... ..... š 
Poststücke übər 5 kg. .... „ 
Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: 
überhaupt. . .... 22 2202. tkm 
auf 1 Bahnkilometer ....... CHE 
davon Güter aller Art. ..... t 


Poststiicke über 5 kg .. „ 


Jede Tonne Gut durchfuhr durchschn. km 


Mittlere Ausnutzung des Ladegewichts. ` Bio 
Von den beförderten Gütern kommen: 


auf Hilgut.............. t 
auf Frachtgut: 
a) Stückgut ........... e 
b) Wagenladungen (Allgemeine 
Klassen und Spezialtarife). .. „ 
auf Ausnahmetarife......... e 
zusammen .. e 


Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbe- 
förderung von Stück Vieh....... 


mit einem Gewicht von. . ..... t 
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1921 | 1922 


Se a en 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


Betriebseinnahmen: 
aus dem Personenverkehr. . . . . . Fr. 
e » Güterverkehr!) ...... e 
Verkehrseinnahmen......... 
Verschiedene Einnahmen...... P 


zusammen Betriebseinnahmen 


und zwar: 
für 1 Bahnkilometer ..... a 
» 1 Zugkilometer. ..... w 
„ 1 Achskilometer ..... cts. 
Von den Verkehrseinnahmen kommen: 
auf Personenverkehr ........ 0% 
» Güterverkehr . ......... = 
In Prozenten der Betriebseinahmen 
kommen auf Verkehrseinnahmen . . „ 


1) Mit Gepäck, Vieh und Post. 


16922570 | 17 903 684 
16 447 959 | 17 385 305 
99 901 104 873 
1 081 361 723 1 218 882 903 
200 104 226 306 
1 055 746 "42 1191 586 821 
6 896 273 ” 6959 761 
63,9 68,1 
344 33,8 
135590 | 147113 
1510615 1421414 
9592112 771909% 
5209642 | 8 097 623 
16 447 959 | 17 385 306 
1 036 874 1 304 645 
168135 204 703 
160 066 829 15-4 373 424 
243 224 039 235 628 075 


| 390.001 499 
21 359 595 


411 361 094 


427 877 097 


79178 | 76 122 
11,48 | 10,34 
50,3 | 44,3 

| 
39,7 | 39,6 
60,3 60,4 
94,3 94,8 
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-Die ' Personenverkehr Giiterverkehr 
Verkehrseinnahmen ee a ee ee nn EE 
"7 ergaben für 1921 | 1922 1922 


ı Bahnkilometer . . . Fr. | 28 567 45 008 | 43 602 
1 Achskilometer . . . Cts. 45,0 40,1 49,1 48,4 
1 Personenkilometer . „ 7,0 — ; — 

1 Tonnenkilometer . . 22,5 | 19,3 


Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 
der Gesamteinnahme): 


auf die I. Klasse. ......... Din 
e Ze AE NEE 5 
=, @ -UL WE e ee ee ee e 
e „ Einheitsklase ........ 7 


Die Betriebsausgaben stellten sich wie folgt. 
Es betrugen: 
die reinen Betriebskosten. ..... Fr. 875 795 977 343 610 428 


verschiedene Ausgaben!)...... > 28 256 254 26 025 529 
Gesamtausgaben ... „ 404062231 , 369635 967 
in Proz. der Betriebseinnahme . . . f 94,4 89,9 
Von den Betriebsausgaben kommen: ` ` 
auf allgemeine Verwaltung ..... Bio 2,8 2,8 
„ Bahnunterhaltung u. Bewachung „ 13,9 13,8 
„ Stationsdienst und Zugbegleitung „ 30,7 31,2 
„ Fahr- und Werkstättendienst .. „ 45,6 45,6 
„ verschiedene Ausgaben... . = 7,0 7,1 
Die Betriebsausgaben ergaben: . 
für 1 Bahnkilometer......... Fr. 74769 |. 68 400 
„ 1 Zugkilometer ......... sg 10,8 9,89 
„n 1 Achskilometer......... Cts. 47,5 39,8 
Der Betriebsüberschuß ergab: 
überhaupt .............. Fr. 23 824 866 41 725 137 
für 1 Bahnkilometer. ........ H 4409 7721 
» 1 Zugkilometer ......... 5 0,63 1,05 
» 1 Achskilometer. ........ Cts. 2,8 4,5 
in Proz. der Betriebseinnahme . . . % 5,6 | 10,1 
6. Unfälle. 
Es betrug: i 
die Zahl der Entgleisungen ......... | 67 74 
Eo op „ Zusammenstöße.. ........ | 16 15 
we oe » sonstigen Unfälle ....... | 1 064 | 1 052 
überhaupt ........ | 1147 1141 


1) Für Pacht und Mietzinsen, Verlust an Hilfsgeschäften, sonstige Aus- 
gaben. 


398 Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1922. 


| 1921 | 1922 


Es wurden 


| 
getötet | verletzt | getötet verletzt 


Reisende ........2.... 
Bahnbedienstete. ........ 
sonstige Personen. ....... 


zusammen... 


außerdem durch Selbstmord und | 
Selbstmordversuch . . .. . . 16 2 
Reisende: 
auf 1000000 Reisende . . . . 0,06 0,31 
» 10000000 Personenkm .. 0,03 0,17 
Bahnbedienstete: Ä 
auf 100000 Lokomotivkm . . 0,07 1,88 
„ 1000000 Achskm..... 0,04 0,98 
Dritte Personen: 
auf 100 Bahnkm ....... 0,87 0,70 


%. Personal. 


Zahl der im gesamten Betriebsdienst be- 
schäftigten Personen im Jahres- 
durchschnitt: 

bei der allgemeinen Verwaltung ..... 
» » Bahnunterhaltung und Bewachung 
„ dem Stationsdienst und der Zugbeglei- | 

WDR oe 6 ee o e 
» » Fahr- und Werkstättendienst. . . 
» Hilfsbetrieben..........2.2.. 


10 472,2 


202946 | 19 822,8 
78767 | 7 168,8 
6 171,0 


überhaupt . . 
außerdem noch bei Nebengeschäften . . . | 


insgesamt .... 
Auf i Bahnkilometer kommen im Betriebs- 
dienst beschäftigte Personen ...... . | 


Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen Eisenbahn- 
gesellschaften in den Jahren 1921 und 1922). 


1. Nordbahn?). 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1922 Seite 916 ff. 


Französisches Netz (ohne die nordbelgischen 1921 1922 
Linien ®): = = 
Mittlere Betriebslinge km 3 840 3 840 
Verwendetes Anlagekapital Free. 4 131 886 582 4 589 450 029 
Davon auf Baulinien b 18 734 914 20 379 481 
Gezahlte Dividende 3) A H — 67 (16,75 9/9) 
Erforderlicher Staatszuschuß . i = 246 947 150 | 119 467 428 
Betriebseinnahmen (nach Abzug der 
Verkehrsteuer) en. 995 062 038 1 170 623 276 
Betriebsausgaben (ohne Verkehr- Ä 
steuer) ; e 1 069 R21 132 1 060 969 557 
Fehlbetrag ei 74 759 194 — 
Betriebsüberschuß ZEECHNEN = 109 653 719 
Mittlere Einnahme (nach Abzug der | 
Verkehrsteuer) für 1 Zugkm . S = 23,000 
Mittlere Ausgabe (ohne Verkehr- | 
steuer) für 1 Zugkm . 7 — | 20,845 
Geleistete Zugkilometer Anz. 44 399 010 | 50 897 662 
Von den Einnahmen fallen auf: | 
Personenverkehr SA Y Fres. 252865711 | 276837449 ` 
Gepäck-, Post- u. Eilgüterverkehr . R 83 170033 , 104941924 
Güterverkehr . EE de 627 667 404 | 728 739 149 
Verschiedene Betriebseinnahmen 2 27 366064 27 815 709 
Sonstige Einnahmen = 4 492 825 | 32 289 045 
Zusammen . . . . . Fre 995 062 038 | 1 170 623 276 


2) Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie du Chemin de Fer du Nord. 
— Rapport présenté par le Conseil d‘administration. Lille, Imprimerie L. Danel. 
1923. 

3) Für die nordbelg. Linien liegen keine Angaben vor. 

*) Einschl. 16 Fres. (4 %) Zinsen für die Aktie von 400 Fræ. 
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| 1921 | 1922 
Von den Ausgaben fallen auf: De ae) KEE 
Zentralverwaltung `, . . . . . Free. 85 237 754 94 868 106 
Betriebsdienst . . . ee ee 278 228 366 306 536 569 
Zugdienst und Betriebsmittel . e Ze e | 673 247 498 493 618 138 
Bahnunterhaltung u. Bahnbewachung ` - 133 107 513 | 166 946 744 
Zusammen . . . . . Free. 1 069 821 132 | 1 060 969 557 
2. Ostbahn!). 
Mittlere Betriebslänge . . . . 2... km | 5 027 5 027 
Verwendetes Anlagekapital . . . . . Fres. | 3 362 778 879 3 544 184 253 
Gezahlte Dividende?) . . . . a.. n — 43 (8,6 %,) 
Erforderlicher Staatszuschuß . . . . e | 159 915 O11 7 109 398 
Betriebseinnahmen (nach Abzug de | 
Verkehrsteuer) . . M | 910 186 669 1 037 356 549 
Betriebsausgabe (ohne Verköhirsiemen));. 2 | 906 368 939 848 186 244 
Betriebsübereccuß . . . - ..--.. » | 4817 730 189 170 306 
Verhiltnis von a E ECH % 99,47 81,76 
‘innahme ` | 
Mittlere Einnahme (nach Abzug der Ver- , 
kehrsteuer): 
für 1 Betriebekm . . . 2. . . . . Fre. 181 060 206 357 
für 1 Zugkm ..... in | 21,934 22,260 
Mittlere Ausgabe (ohne Veikein: | 
für 1 Betriebskm . . . 2 2 2 200 | 180101 | 168 7% 
für 1 Zugkm ........2.2. y | 22,413 18,980 
Von den Einnahmen kommen | 
auf Personenverkehr . ...... % | 19,09 
auf Gepäck- u. Eilgutverkehr . . . 5 ES | 8,85 
auf Güterverkehr . . . . 2... SN — 70,09 
auf sonstige Einnahmen . .... . 5 = | 1,97 
Die Ausgaben verteilen eich wie folgt: 
Allgemeine Kosten u. Zentralverwal- | 
bg, k ee ee Se SO OS 7 Sg ! 17,89 
Betriebsdienst . . oS ee wn E | — | 32,85 
Zugdienst und Betriebsmittel a oe e. = 36,49 
Bahnunterhaltung . . . 2. 22. A | — = 10,91 
Sonstige Ausgaben . ......., 5 | = | 1,86 


1) Die Angaben sind entnommen aus Compagnie des Chemins de Fer de l'Est. 


Rapport présenté par le Conseil d'administration. 
Dupont, 1923. 
?) Einschl. 20 Fræ. (4%) Zinsen für die Aktie von 500 Fros. 


Paris, Imprimerie Paul 


Eisenbahngesellschaften in den Jahren 1921 und 1922. 


Anzahl der Betriebsmittel): 
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2465 


Lokomotiven . Anz. 2 499 | 
Tender 2. 4-0. 4 we a. WO ee e 2060 | 2 022 
Personenwagen .. . ET ER a 4021 | 4136 
Gepäck- und Citefwägen ap TE T 68 300 | 73 255 
Geleistete Lokomotivkilometer 2) en e — 57 755 036 
Geleistete Zugkilometer?) . . . .. s 40 393 122 44 803 562 
Geleistete Wagenkilometer . . . . ee — 1 064 747 958 
Beförderte Personen ....... a 107 063 381 114 302 708 
Beförderte Frachtgüter . . . ... t 29 630 818 39 258 399 
Geleistete Personenkilometer Anz. | — 3 728 497 372 
Geleistete Frachttonnenkilometer 2 _ 5 222511017 
Kosten der Zugkraft (mit EE 
der Betriebsmittel) 
für 1 Zugkm . os Fres. — 6,81227 ` 
Durchschnittliche Wagenzahl eines | 
Zugs: | 
in Personenziigen . Anz _ | 10,79 
in gemischten Zügen . ...... Si — 10,54 
in Post- u. Eilgüterzügen `, . . .. = — 14,90 
in Güterzügen . . .. so Sege = 50,00 
Im Personen- und Güterverkehr ES | i 
sich folgende Zahlen: 
Durchschnittliche Fahrt: | 
einer Person l km | 34,61 | 32,62 
einer Frachttonne ...... . A 134,96 | 125,90 
Mittlerer Ertrag: | 
für 1 Person‘) 20.2... Frcs 2,179 (1,846 ) | 2,049 (1,733 ) 
für 1 Personenkilomstert). SEENEN — 0,0628 (0,0631) 
für 1 Frachttonne . . u 20,62 18,08 
fiir 1 Frashtionneiikilometer ENEE — 0,14357 
für 1 Zugkilometer. . . .. 2.200 — 0,479 8,33 
Es kommen: 
a) von 1000 Reisenden: 
auf die 1. Klasse . e... . > AA — 38 
auf die 2. Klasse. . . . 2. 2... Ke — 265 
auf die 3. Klasse. . . . 2 2.2. “ — 697 


- 1) In den Zahlen für 1922 sind enthalten: 


521 deutsche und amerikanische Lokomotiven, 


492 e » H 


Tender, 


5 968 Se a e Güterwagen. 
?) Von eigenen Lokomotiven auf eigener Bahn. 
*) Ohne Dienst- und Arbeitszüge. 
*) Mit Verkehrsteuer. Die Klammerzahlen geben den Ertrag nach Abzug 
der Verkehrsteuer an. 
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b) von 1000 Fres. Einnahme: 


auf die 1. Klasse . 108 
auf die 2. Klasse . 266 
auf die 3. Klasse . : 626 
Mittlerer Ertrag fiir 1 Perinin 
in der 1. Klasse . 0,11659 
in der 2. Klasse . 0,07329 
In der 3. ‘Klasse . 0,05830 
überhaupt 0,0628 
Mittlere Fahrt einer Person: 
in der 1. Klasse . 48,82 
in der 2. Klasse . 27,46 
in der 3. Klasse . 33,70 
überhaupt 32,6196 
Es kommen durchechnittlich: 
auf 1 Personenzug . 184 
auf 1 Personenzugkilometer 136 
auf 1 Personenwagenkilometer 18,05 
auf 1 Güterzugkilometer . 298 
auf 1 Güterwagenkilometer . 6,085 
8. Paris-Orleans-Bahn?). 
Mittlere Betriebslänge?) `, . . . . . . km | 7 469 7 469 
Verwendetes Anlagekapital . . . . . Fre. 4 136 798 333 4 846 284 143 
Gezahlte Dividende?) ` . . 2 2.220.189 (11,8%) 60 (12,0 0/0) 
Erforderl. Staatszuschuß . . . d | 385 080 577 237 822 548 
Betriebseinnahmen (nach Aig dër | | 
Verkehrsteuer) . . ` . 2 | 926 165 265 | 941 098 562 
Betriebsausgaben ind Verkehr- 
steuer) 220g 1 094 361 388 910 984 404 
Fehlbetrag . . . 2... e ee 168 206 133 _ 
Betriebsüberschuß . . . 2 2 2 2 2 200 — | 30 114 158 
Verhältnis von ee i % 119,01 96,48 
Mittlere Einnahme (nach Abzug der Ver- 
kehrsteuer) 
für 1 Betriebskilometer . . . . . . Fræ. = 126 001 
Mittlere Ausgabe (ohne Verkehrsteuer) 
für 1 Betriebskilometer . . .... = 4, = | 121 969 
Mittlerer Überschuß 
für 1 Betriebeskilometer . . . 2 2.20 yy | — | 4 032 


1) Ohne Abzug der Verkehrssteuer. 

2) Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie du Chemin de Fer de 
Paris à Orléans. Rapports du Conseil d‘administration. Paris, Imprimerie 
Chaix. 1923. 

© 3) Außerdem 323 km Schmalspurbahnen. 
*) Einschl. 20 Fres. (4%) Zinsen für die Aktie von 500 Fres. 


Ejsenbalingesellschaften in den Jahren 1921 und 1922 
| 1921 | 1922 
Von den Einnahmen kommen: Set 
auf Personenverkehr `... % | — | 26,18 
auf Gepäck- und Eilgutverkehr `, . . | eg | 14,35 
auf Güterverkehr . . ...... a — 57,00 
auf verschiedene Einnahmen . . . . » tt — 2,47 
Die Ausgaben verteilen gich wie folgt: | 
Allgemeine Kosten . . . . 2 2.2. ve — 19,65 
Betriebsdienst . . n — 25,40 
Zugdienst und Unterhaltung der Be- 
triebemittel . . . 2 2 2 2 2 02. » — 39,69 
Bahnunterhaltung ....... EN = 9,32 
Gleiserneuerung ......... he | — 5,17 
Verschiedene Ausgaben . . . . e A — 0,77 
Anzahl der Betriebemittel für Regel- 
spur ii: | | 
Lokomotiven . Stiick | 2 268 2 405 
Triebwagen .......... = | 17 | 17 
Tender . . 2 u o 2 & we & Aaa 3 1 888 1 969 
Personenwagen . . . > Al nt, a e 4018 4134 
Gepäck- und Güterwagen de. Hap. gn e ie li 58 225 58 458 
Geleistetete Lokomotivkilometer . Anz — 64 700 510 
Geleistete Zugkilometer . . .... e — 53 811 662 
Geleistete Wagenkilometer . . . .. S | — 1 144 973 546 
Beförderte Personen ....... D | 71 829 644 77 873 843 
Beförderte Frachtgüter `, . . . . t 20 169 588 21 082 168 
Für 1922 ergeben sich noch folgende Zahlen: | 
Im Personenverkehr kommen: 
&) Von 1000 Personen: 
auf die 1. Klasse . Anz — 18,2 
auf die 2. Klasse. . . . 2.2... A — 79,3 
auf die 3. Klasse. . . .. a.a’ H = 902,6 
b) von 1000 Fræ. Einnahme: 
auf die 1. Klasse . Fres — 129,5 
auf die 2. Klasse. . . ..... 4 = 208,0 
auf die 3. Klasse. . . . 2.2 2 wg = 662,5 
Mittlere Einnahme für 1 Person. 
in der 1. Klasse. . . 2. 2 2 2 2 20009 — 23,18 
in der 2. Klasse. . . . 2 2 2 2 2009 = 8,31 
in der 3. Klasse. . . 2. 2 2 2 2 es = 2,32 
überhaupt `... | — 3,16 


1) Außerdem waren Ende 1922 vorhanden: 


326 amerikanische und 254 deutsche Lokomotiven, 


5 726 e » 5786 e 


Wagen. 
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Kosten des Zugdienstes und der Unter- 
haltung der Betriebsmittel 
für 1 Zugkilometer . : 
Mittlerer Verbrauch an Stein- und Pres- 
kohlen für ein Lokomotivkilometer 
einschl. d. Reserve u. d. Anfeuerne): 
bei Personenzuglokomotiven 
bei Güterzuglokomotiven 
bei allen Lokomotiven : 
Durchechnittspreis für 1 kg Branto 
(einschl. Transport u Aufladen auf 
den Tender) 


Fres. 


4. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn'). 


Mittlere Betriebslänge 
Davon fallen: 
auf das französische Netz 
auf die algerischen Linien . 
Verwendetes Anlagekapital 
Davon fallen: 
auf das französische Netz . 
auf die algerischen Linien . 
(rezahlte Dividende 2) 
Erforderlicher Staatszuschuß: 
für das französische Netz . 
für die algerischen Linien . 
Betriebseinnahmen (nach Abzug der 
Verkehrsteuer) 
Davon fallen: 
auf das französische Netz . 
auf die algerischen Linien . 
Betriebsausgaben (ohne E 
Davon fallen: 
auf das französische Netz . 
auf die algerischen Linien . 
Betriebsüberschuß bei dem franz. 
Iehlbetrag bei dem franz. Netz . 
Fehlbetrag bei den alg. Linien . 
EEE Ausgaben 
Verhältnis von Re e 
für das französische Netz . 
für die algerischen Linien . 


Netz 


WW 


T 


| Ss 
| 9 781 
| TERT 
| 7.075 537 661 
196 436 886 
| 

| 


406 477 286 


| 
| 1670825 186 


| 1 732 457 648 


— 


61 632 462 


| 103,69 


Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen 


20,5158 
22,4185 


21,2831 
0,104901 


10841 


9 781 
1 060 
8 058 324 004 


7 861 979 026 


196 344 978 
65 (= 13%) 
253 528 206 
24 053 715 


1861 859 718 


1 806 047 139 
BB 812579 
1 669 147 348 


1 598 605 983 
70 541 365 
207 441 156 


14 728 787 


88,51 
126,00 


1) Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie des Chemine de Fer de 


Paris a Lyon et & la Mediterranée. 
Imprimerie Paul Dupont. 1923. 


Rapport du Conseil d'administration. 


Paris. 


?) Einschl. 20 Fres. (4 %) Zinsen u. 10 Free. Prämie für die Aktie von 500 Fr. 
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Mittlere Einnahme fiir dag franz, Netz 


1921 
(nach Abzug der Verkehreteuer) oo 
für 1 Betriebskilometer . . . . Frea. 170 824 
Mittlere Ausgabe für das franz. Netz 


177 125 
6 801 


(ohne Verkehrsteuer ) 
für 1 Betriebskilometer . . . . a 
Mittlerer Fehlbetrag für das EE EE 
Netz | 
fiir 1 Beirishekilemeter Së y 
Mittlerer Überschuß für das ianed 
Netz 
für 1 Betriebekilometer . .... ,, 
Von den im französischen Netz für | 
1 Betriebskilometer erzielten Einnah- 
men fallen auf: 


Personenverkehr . . . . . . . Fres. 
Gepäck- und Eilgutverkehr. . . . m 
Güterverkehr . . . 2 2 2 2 2 20m 

Verschiedene Einnahmen. . . .. „ 

Militärtransporte . . . . 2... i 

Zusammen. . . . Fres. 


Von den im französischen Netz für 1 | Be- 
triebskilometer geleisteten Ausgaben 
fallen auf: 

Allgemeines und Zentralverwaltung Fres. 


Betriebsdienst . . le a 
Zugdienst und Betriebsmittel ER és 
Bahnunterhaltung ....... A 
Verschiedene Ausgaben . . .. . = 
Zusammen . . . . . Fres. 


An Betriebsmitteln für Regelspur waren 
Ende 1922 vorhanden): 


Lokomotiven . . 2. 2 2 2.2... Am. 
Tender ........2.22. e 

Personenwagen . © . 2 22.0. 5 

Dampftriebwagen ....... e 


(sepäck-, Güter- u. Dienstwagen . . . . e 
Außerdem waren vorhanden: 
für Schmalspurbahnen 
mit Dampfbetrieb....... Fahrzeuge 
„ elektrischem Betrieb .. . m 


o?) In diesen Zahlen sind enthalten: 
675 deutsche und amerikanische Lokomotiven, 
591 à S = . Tender, 
1193 = A 7 Personenwagen. 
17 221 d e 5 Güterwagen. 


405 


163 440 


21 209 
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Im französischen Netz (9781 km) wur- 


den geleistet: n 
Lokomotivkilometer . . . . . . Anz. 89 194 823 | 99 569 440 


Zugkilometer .......... Pe 77 428 363 88 099 214 
Wagenkilometer . . . = 1 847 862 708 2047 744 273 

Die durchschnittliche Belasting. eines i 
Güterzugs betrug ........ t 619 | 631 
davon Nutzlast . . . . e 260 262 


Im Personen- und GEN een 
eich für 1922 folgende Zahlen (für 
eine mittlere Betriebelänge von 
9729 km berechnet): 


Beförderte Personen . . . . . . Am. — 115 644 852 
Beförderte Frachtgüter . . . . . t = 35 893 768 
Geleistete Personenkilometer `, . . Anz. — | 6654352 045 
Geleistete Frachttonnenkilometer . S — 8 211 009 289 
Durclischnittliche Fracht 
einer Person ........ =. =~. km | — 58 
einer Frachttonne . . = — l 228,769 
Mittlerer Ertrag (nach DS der Ver- 
kehrsteuer): 
für 1 Person 
in 1. Klasse. . . . . 2.2.2. Fro — 29,0961 
in 2, Klasse. . . . 2 2 2 2 eg — 9,7483 
in 3. Klasse. . . . 2 2 2 2 egg — 2,4246 
überhaupt ...... 2... a — 3,8553 
für 1 Personenkilometer. . . . . 5 = 0,066999 
für 1 Frachttonne . . CHEN — Ä 28,75966 
fiir 1 Frachtionienkitometer E E <6 — 0,12572 
Es kommen: 
a) von 1000 Personen 
auf die 1. Klasse. . . . . . . . Anz. — 26 
auf die 2, Klasse. . ....... — 100 
auf die 3. Klasse. . . bwin See i H — 874 
b) von 1000 Fres. Piense 
auf die 1. Klasse. . . . . . . . Froes. — 196 
auf die 2. Klasse. . . . 2.2.2. iR — 255 
auf die 3. Klasse, . . ..... S — 649 
5. Südbahn!). 
Mittlere Betriebslänge 23) . . . 2... km | 4.060 4071 
Verwendetes Anlagekapital . . . . . Fre. | 1 611 194 959 1 784 407 997 
Gezahlte Dividende*) ....... =, | — 55 (= 11 o) 


1) Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie des Chemine de Fer du 
Midi. Rapport du Conseil d'administration. Paris. Imprimerie Villain et Bar. 1923. 

2) Für das auf Betriebsrechnung betriebene Netz. (Réseau au compte d’exploi- 
tation.) Die Betriebslänge des Gesamtnetzes betrug im Jahr 1922 40% km, 

3) Einschl. 25 Fres. (5 %) Zinsen für die Aktie von 500 Fres. 
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1921 | 1922 
Erforderlicher StaatszuschuB . . . . Fres. 185 900 083 161 741 909 
Betriebseinnahmen (nach Abzug der 
Verkehrsteuer) . . e 420 135 997 442 982 189 
Betriebsausgaben (ohne Verkeirsteien) 5 498 406 287 458 714 820 
Fehlbetrag. .. - en ee eee Ge 78 269 290 15 732 631 
Verhaltnis von Ausgabe, DEER % | 118,68 103,55 
Mittlere Einnahme (nach Abzug der | 
Verkehrsteuer) 
für 1 Betriebskilometer. . . . . Fre. 108,489 108,814 
für 1 Zugkilometer. . . . m 18,8046 16,8868 
Mittlere Ausgabe (ohne Verdienen) 
für 1 Betriebekilometer . . ...- » 122,760 112,678 
für 1 Zugkilometer. . . . 2: 2 200m 22,3078 17,4865 
Mittlerer Fehlbetrag | 
fiir 1 Betriebekilometer . .... x 19,278 3,864 
für 1 Zugkilometer. . . a | 3,5032 0,5997 
Von den im Jahr 1922 für 1 Betriebe- 
kilometer erzielten Einnahmen (108814 
Francs fallen auf: 
Personenverkehr . .. . . . Fres | — 28 715 
Gepäck- und Eileutverkehr SEH — 11 534 
Güterverkehr . . . e — | 61 327 
Beförderung von Wagen, Pferden, 
Tieren usw... 2 2 2 2 2 nn — 2 343 
Verschiedene Einnahmen . . = — 4895 
Von den im Jahr 1922 für 1 TA 
kilometer geleisteten Ausgaben (112678 | 
France) fallen auf: 
Allgemeine Kosten u. Zentralver- 
waltung ......... . Fros. = 12 328 
Betriebsdienst . . . DK — 38 675 
Zugdienst u. Betriebsmittel . eg — 47 144 
Bahnunterhaltung . . . . un k — 14 531 
Die Anzahl der Betriebsmittel im Ge- | 
samtnetz (409 km) betrug am 
1. Januar 1923+): 
Dampflokomotiven . . . . . . . Anz. — 1015 
Elektrische Lokomotiven . . . . ur — 3 
Elektrische Triebwagen .... . á — 53 
Personenwagen . . . DEENEN = — 2712 
Gepäck- und EEN EEN = — 29 358 


1) Außerdem waren vorhanden 153 amerikanische und 56 deutsche Loko- 
motiven, 2500 amerikanische und 2780 deutsche Güterwagen. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 27 
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Für das auf Betriebsrechnung betriebene Netz 
(4071 km) ergaben sich folgende weitere 
Zahlen: 


Geleistete Zugkilometer’) . Anz 
Beförderte Personen `, ....... A 
Beförderte Frachtgüter ....... t 
Geleistete Personenkilometer . Anz. 
Geleistete Frachttonnenkilometer . . . Ge 
Durchschnittliche Fahrt: 
einer Person . . . . 2 22. km 
einer Frachttonne . . . j 
Mittlerer Ertrag (nach Abzug dar Ver- 
kehrsteuer): 
für eine Person 
in 1, Klasse . Fres 
in 2. Klasse. . . . 2 2 2 020. Ge 
in 3. Klasse. . . 2. 2 2 2 um 
überhaupt . . 2 2 2 2 > ms 
für 1 Perseonenkilometer . . . . p 
für 1 Frachttonne. . . er, Aë 
fiir 1 Frachttonnenkilometer ee == 
Im Jahr 1922 kommen: 
a) von 1000 Personen 
auf die 1. Klasse . Anz 


auf die 2. Klasse. . . . 2... i 
‘auf die 3. Klasse. . . Eee m 
b) von 1000 Frcs. Einnahme 


auf die 1. Klasse SN Sve & GANZ: 
auf die 2. Klasse ....... D 
auf die 3. Klasse... ; ; S 
Die durchschnittliche Wegenzahl einea 

Zugs betrug im Jahr 1922 im Gesamt- 

netz (4094 km): 
für Personenzüge 2202. Anz 
für gemischte Züge. . ..... e 


für Güterzüge . . . 2 2 2 u. n 


1) Ohne Arbeitszüge. 


22 342 111 
31 440 962 
12 122 333 
1 717 968 887 
1 601 512 757 


54,6 
132,1 


1921 | 1922 


26 232 483 
33 616 740 
13 394 682 
1 785 088 730 
1 728 916 024 


53,1 
129,07 


16,71 
7,40 
2,68 
3,12 
0,06549 

18,37 
0,14236 


CR 


888 


107 
196 
697 


10,24 
8,54 
32,10 


Die Eisenbahnen in Norwegen 
in den Jahren 1921/22 und 1922/23 +) °). 


1. Längen °). 
1921/22 1922/23 
Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte 
am Schluß der Berichtsjahre ...... km 3 445,1 3 455,7 
davon waren: 
Staatsbahnen $) .... 2. 2 2 222.0. š 3 009,0 8 019,6 
Privatbahnen............. é 436,1 436,1 
Von den Staatsbahnen gehörten: 
ausschließlich dem Staat) ...... 2 923,0 2 933,6 
sogenannten Staatsbahngesellschaften n á 86,0 86,0 
Es hatten eine Spurweite: 
von lussm‘)............-. a 2 363,8 2 373,9 
» 107 2 222... IR DRIN e 972,8 972,8 
en. Aaf Ze ee ee He re ee ee e 25,9 25,9 
DE BEE S 83,1 83,1 
Die mittlere Betriebslänge betrug. ... „ 3 419,0 8 460,0 
Von der Bahnlänge kamen: 
auf 10000 Einwohner®) ........ a 18,02 13,06 
= 100 qm Fläche®) ........ Se 1,07 1,07 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 129 ff. für die Jahre 1920/21 
und 1921/22. 

2) Die Zahlen beziehen sich auf die Berichtsjahre (1. Juli bie 30. Juni). 

3) Vgl. Norges officielle Statistik VII. 80 und VII. 125. Norges Jernbaner 
Beretning for Aret 1. Juli 1921 — 30. Juni 1922 und 1. Juli 1922 — 30. Juni 1923. 
Utgitt av Hovedstyret for Statsbanene. Kristiania 1923 und 1924. 

‘) Der Längenzuwachs der Staatsbahnen im Jahr 1922/23 gegen das Vor- 
jahr ist zurückzuführen auf die Inbetriebnahme der 10,6 km langen, regelspurigen 
Strecke Nordagutu—Gvarv der Sörlandsbahn (Staatsbahn) am 18. Dezember 1922. 

5) Bei den sogenannten Staatsbahngesellschaften ist ein kleinerer Teil des 
Aktienkapitals im Besitz von Gemeinden und Privaten, der größere Teil im Besitz 
des Staats. — Während der Berichtszeit gab es in Norwegen nur noch eine 
sogenannte Staatsbahngesellschaft: die Bratsbergbahn, cine am 11. Februar 1920 
eröffnete Bahn von 86,0 km Länge, an der neben dem Staat die Norwegische 
Transport-Aktiengesellschaft als Aktionär beteiligt ist. 

6) Einwohnerzahl nach der Zählung vom 1. Dezember 1920 — 2 646 306. 
Flächeninhalt = 322 909 Quadratkilometer. 


27* 


410 


Elektrisch betrieben werden: 
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1. die 52,9 km lange Strecke Kristiania—Drammen (Drammenbahn, Staatsbahn- 


strecke mit 1,435 m Spurweite)!), 


2. die 30 km lange Strecke Tinnoset—Notodden der Bratsbergbahn (Staatsbahn- 


strecke mit 1,435 m Spurweite), 


3. die 16 km lange Strecke Rollag—Rjukan (Rjukanbahn, Privatbahn mit 1,435 m 


Spurweite), 


4. die 26 km lange Strecke Thamshavn—Lökken (Thamshavnbahn, Privatbahn 


mit 1,000 m Spurweite). 


2. Anlagekapital. 


Das verwendete Anlagekapital betrug am |! 

Schluß der Berichtsjahre: 

für die Staatsbahnen (1921/22 = 3 009,0 km), 
| (1922/23 = 3 019,6 km): 
überhaupt . .. 2% he 08% 3 Kr. 
auf 1 km 
für die Privatbahnen: 

a) für die Hauptbahn (67,8 km): 
überhaupt | 
auf EMm ie £ | 

b) für die übrigen Privatbahnen, | 

einschl. der schmalspurigen, 

(368,3 km), | 
überhaupt 
für 1 km 

zusammen Staats- und Privatbahnen: | 
überhaupt... 2 aie Be e Se : | 


auf 1 km 

Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis 
zum Ende der Berichtsjahre im ganzen 

aufgewendet : 

Das Kilometer Bahnlänge kostete: | 

für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) | 


” 
ə » schmalspurigen „ (1,067 el e 
” o ” (1,000 n) ” I, 
” n nm ” (0,750 y ) ” ` 


3. Betriebsmittel und ihre 
Es waren vorhanden am Endeder Berichtsjahre: i 


Lokomotiven für den Dampfbetrieb . Stück | 
e » » elektr. Betrieb . A 
Elektrische Motorwagen. ....... H l, 
Personenwagen . . ... 222020 .. Achsen | 
Postwagen o 22 WEE E 
Gepäck- und Güterwagen . ...... j | 
Personenwagenplätze ......... Anzahl | 
Ladefähigkeit der Güterwagen .... t | 


Die Beschaffungskosten der Betriebs- 
mittel stellten sich bis zum Ende | 
der Berichtsjahre auf ....... Kr. 

davon kommen auf die Staatsbahnen. „ | 


1921/22 


483 454 561 
162 664 


20 363 410 
300 419 


23 129 174 
62 800 


526 952 145 
154 621 


180 352 738 


189 919 
72 625 
196 386 
27 912 


Leistungen. 


509 

14 

3 

3 355 
212 

25 294 
51 180 
131 250 


112 992 044 
105 117 233 


1922/23 


530 910 941 
175 822 


20 363 410 
300 419 


23 576 542 
64 015 


574 805 893 
168 155 


206 898 440 


209 285 
12 434 
201 794 
28 216 


571 


3 444 
208 

26 085 
51 558 
137 924 


131 207 000 
123 327 772 


1) Die Drammenbahn ist am 26. November 1922 vom Dampfbetrieb zum 


elektrischen Betrieb übergegangen. 
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1921/22 | 1922/23 


Die eigenen und fremden Betriebs- 
mittel haben auf den Staatsbahnen und der 
Hauptbahn währendderBerichtsjahre geleistet: 

an Lokomotivkilometern: 


überhaupt . ... 2... 22 222 0.0 Anz. 
für 1 km 222 022884 a 
darunter Zugkm (vor Zügen)! gé | 
Ur E EM! 2... 8.302 Se 84 Rt 
an Wagenachskilometern: 
überhaupt. : u... x a. ee a 
für. L km: 2. eg oe a ae SS = 
darunter von Personenwagen Su 
e „ Post- und Packwagen „ 
Š „ Güterwagen ..... ò 
Die durchschnittl. Achsenzahl der Züge betrug: 
an Personenwagenachsen ...... ae 
„ Post- und Packwagenachsen ... , | 
» Güterwagenachsen ........ s 
überhaupt .. =: 2 ee eae ze RS £ 
Durchschnittsertrag für 1 Zugkm .... Kr. 
Kosten “nn g ee 


14 876 191 


338 646 932 
111 214 
115 594 832 
43 976 916 
179 075 184 


9,8 

3,7 
15,2 
28,7 

9,93 
10,22 


15 077 149 
4886 
12 037 955 
3 901 


348 723 490 
118 002 
118 632 027 
46 389 046 
183 702 417 


9,9 
3,8 
15,3 
29,0 
8,82 
8,52 


4. Verkehr auf den Staatsbahnen und der Hauptbahn. 
a) Personenverkehr. 


Es betrug: | 
die Anzahl der Reisenden........... 
davon kamen auf die I. Klasse SCH 
= "po 
e -a El o . Anz. 
= Hin 
bh n II. a Anz. 
= o 
die Anzahl der geleisteten Personenkm ... 
davon kamen auf die I. Klasse... 2 
= "To 
a ll: S . Anz. 
=o 
= „ar EL A . Anz. 
= “Io 


die durchschnittlich von jedem Reisenden 
zurückgelegte Fahrt in der I. Klasse km 

» s lly e 

» „1 , a 


überhaupt . .... 2 2 2222 20. 
die durchschnittliche Besetzung der Personen- 
wagenplätze in der I. Klasse .... Oo 
nn II. VW ” 
IL = 
überhaupt .............. a 


Auf Zeitkarten beförderte Personen. . . 


= š geleistete Personenkm . „ 


1) Ohne Arbeitszüge. 


26 800 346 
3 686 
0,01 
292 556 
1,09 
26 504 104 
98,90 
674 461 989 
886 245 
0,13 
41 943 082 
6,22 


631 632 662 
93,65 


240,4 
143,4 
23,8 
25,2 


4,2 
22,4 
41,3 
38,8 
10 041 750 
127 938 814 


27 341 801 


681 343 200 

1 117 688 
0,16 

42 284 457 
6,21 

637 941 055 
93,63 


274,9 
156,1 
23,6 
24,9 


3,3 
24,2 
39,1 
37,0 
10 845 730 
131 744 725 
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b) Güterverkehr. 


Es wurden befördert: 


METER TEE 


Eil- und Frachtgut .......... t 7 543 459 8 557 228 
frachtfreies Gut ........... j 25 504 31 972 
lebende Tiere ............ e 32 327 29 862 
gusammen..........2.4.. H 7 601 290 8 619 062 
Es wurden geleistet: 
Eil- und Frachtgut.......... tkm 477 149 338 530 477 266 
frachtfreies Gut ........2... = 1 374 070 1 240 955 
lebende Tiere ............ e 4 154 669 3 736 748 
Gepäck- und Poststücke ....... 2 14 820 245 16 865 543 
zusammen . ,,, e = 497 498 317 552 320 512 
Die durchschnittliche Beförderungslänge 
betrug: 
bei Eil- und Frachtgut........ km 63,3 62,0 
» frachtfreiem Gut .... aa. m 53,9 38,8 
„ lebenden Tieren ......... w 128,5 125,1 
für eine Gütertonne überhaupt. ... , 63,5 62,1 
Durchschn. Belastung 1 Güterwagenachse t 2,70 2,91 
š Ausnutzung der Tragfähigkeit o 42,9 44,7 
5. Finanzielle Ergebnisse. 
Die Einnahme der Staatsbahnen und der 
Hauptbahn betrug: 
a) im Personenverkehr: 
für Personenbeförderungl) ...... Kr. 46 487 552 44 142 690 
» Gepäck- und Postbeförderung .. , 7 762 188 6 982 753 
zusammen .. 2.2. 2.22.2020. a 54 249 740 51 125 443 
Es kommen von der Personengeldeinnahme 
auf die I. Klasse ......... Kr. 270 979 334 700 
= 0o 0,6 | 0,8 
ee e a eves, Ws oe es ne Kr. 5 378 867 5 164 048 
= o | 11,8 11,9 
BEE: Ge. tees a Kr. | 40046633 37 975 037 
= 87,6 | 87,3 
Der Durchschnittsertrag stellte sich | 
für die Person 
in der I. Klasse ...... auf Ore | 7 352 8 232 
ae as | (ee ge: ota. |] 1 839 1 906 
a de. Saar = a | 151 140 
überhaupt ......... Ss éi 173 161 
für das Personenkilometer 
in der I. Klasse ...... auf Ore | 30,6 ` 29,9 
=. we IE ee. i eee e oe 12,8 | 12,2 
SE, ee ee Il 6,3 | 6,0 
überhaupt ......... Oe Me 6,9 | 6,5 ` 
| 


1) Einschließlich der Einnahmen für Extrazüge und Militärtransporte 
(1921/22: 223 953 Kr., 1922/23: 315 241 Kr.). 


b) im 
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Güterverkehr: 


für Eil- und Frachtgut ........ 


” 


lebende Tiere 
zusammen 


e ee èe @ oò o òo% Tr  @® o 


* @ ọọ oe ọọ où ọọ e  @# ē ò% o 


Durchschnittsertrag: 


für 1 tkm Frachtgut. ....... 
» 1 Gütertonnenkm 


<c) sonstige Einnahmen ....... 


Gesamteinnahme........... 
für 1 Zugkm .. 2-8 0 Ee eee 


” 


1 Wagenachskm 


Die Ausgaben haben betragen: 
für die Hauptverwaltung. ...... 


Li 
bh 
” 


” 


had 


ka 


Gesa 


» Bezirksverwaltung ...... 
Stations- und Telegraphendienst . 
Zugdienst 


e @ . òo ò%  @ èo  @ ò ee ọọ ọọ 


Wagenreinigung, -heizung und 
-beleuchtung ......... 
Unterhaltung und Betrieb der 
Lokomotiven ......... 


Unterhaltung und Betrieb der 
Wagen 
Unterhaltung und Bewachung der 
Bahn 


e e » @ òo ò TFT Tr ọọ% òè ò ọọ 


e o a @  $@©  @  @ ò% ò% o 


Abschreibungen zum Erneuerungs- 


fonds 
Zuschüssen zur Pensionskasse . . 
sonstigen Ausgaben 


e oe òo òo o NW 


mtausgabe............ 


für 1 Zugkm alae & 28.408 wea 


n 


Verhältnis von — 


1 Wagenachskm ......... 
Ausgabe 


Einnahme 


Zusammen: 
Einnahmen . . . . 2. 2 2 2 2 2 2 2 0. 


Ausgaben 


Überschuß (+) 


Fehlbetrag (—) 


e e @ òè @ @® òo Tr Tr ò%  @ WT 


S auf 1 km Bahn.... 
= in Prozenten des An- 
lagekapitals ............ 


59 933 818 
1113591 
61 047 409 


11,3 
12,6 


1 734 684 


117 031 833 
9,93 
34,6 


1774116 
3 733 214 
27 270 106 
4 720 512 


3 239 810 


43 445 496 


7 487 137 


23 642 477 


2 085 600 
1 485 392 
1 657 862 


120 541 722 
10,22 
35,6 


117 031 833 
120 541 722 


— 3509889 


— 1 153 


— 0,69 


1922/23 


52 228 371 
896 611 
53 124 982 


8,7 
9,8 
1 896 479 


106 146 904 
8,82 
30,4 


1 694 737 
3 792 521 
24 252 329 
4 592 367 


2 565 637 
29 366 958 

7 544378 
22 649 262 


2 382 900 
1 538 361 
2 192 507 


102 571 957 
8,52 
29,4 


96,6 


106 146 904 
102 571 957 


+ 3574947 
+ 1 158 


St: 
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Auf 1 Betriebskm kamen 


a) an Einnahme: 

im Personenverkehr 
» Güterverkehr . ..... 22.0. 
an sonstigen Einnahmen . `, . 
überhaupt 


b) an Ausgaben: 
überhaupt 


auf Hauptverwaltung. ....... 


Von der beförderten Gesamtgütermenge 


auf 


ee e òo E WO Tr oe 


davon: 


„ Bezirksverwaltung....... 
„ Stations- und Telegraphendienst 
„ Zugdienst 
» Wagenreinigung, -heizung und 
-beleuchtung 

„ Unterhaltung und Betrieb: 
der Lokomotiven 

» Wagen 

„ Unterhaltung und Bewachung 
der Bahn 

„ Abschreibungen zum Erneue- 
rungsfonds 

„ Zuschüsse zur Pensionskasse 
„ sonstige Ausgaben 


kamen in den Berichtsjahren 


Erze aller Art. .......... 
Bau- und Brennholz. ....... 
Steine, Schiefer, Erde, Kalk usw.. 
Holzmasse. ...........-. 
Diingemittel............ 
Holzkohlen, Steinkohlen, Koks und 

Briketts 
Heu, Stroh und andere Futtermittel 
Metalle aller Art und Erzeugnisse 

daraus 
Getreide und Mehl 
Papier und Pappe......... 
Mauersteine,Dachpfannen, Tonröhr. 
Milch 
Kartoffeln und andere Hackfrüchte 
Fishes Ae ni nu Se ar ae eh 


e è> ese o o o o òo ò% o ò% o 


576 531 
283 351 
280 349 


197 400 
210 679 


123 087 
135 243 
109 593 

80 122 


45,35 
11,47 
7,64 
3,76 
3,72 


2,62 
2,79 


1,63 
1,79 
1,45 
1,06 
1,25 
0,66 
0,69 


3 737 604 
1 199 036 


637 658 
453 970 
311 213 


260 785 
177 400 


146 563 
133 218 
142 142 
115 468 
99 556 
53 125 
46 565 
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Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des 
norwegischen Gesamteisenbahnnetzes 
(einschließlich der Schmalspurbahnen) für die 
beiden Berichtsjahre sind nachstehend zu- 
sammengestellt: 


Mittlere Betriebslänge ........ km 
Verwendetes Anlagekapital: 
überhaupt ..........2... Kr. 
für 1 km Bahnlänge. ....... e 
Geleistete Zugkilometer: 
überhaupt . . . 2. 2.22 2 222000 Anz. 
für 1 km Betriebslänge ...... a 
Beförderte Reisende ......... = 
Geleistete Personenkilometer: 
tiberhaupt............. m 
für 1 km Betriebslänge ...... a 


Durchschnittliche Fahrt einer Person km 
Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) t 
Geleistete Gütertonnenkilometer: 


überhaupt ............. Anz. 
für 1 km Betriebslänge ...... e 
Durchschnittliche Fahrt einer Güter- 
ODDO s pa d ar Eee km 
Gesamteinnahme: 
überhaupt . ... 2.2 222220. Kr. 
fur. I kn. 00 ote S a Na ER r 
und zwar: 
im Personenverkehr. ....... = 
» Güterverkehr ......... S 
Durchschnittsertrag: S 
für 1 Personenkilometer. .... Ore 
„ 1 Giitertonnenkilometer.... „ 
Gesamtausgabe: 
überhaupt ............. Kr. 
für 1 Kin. 3.2202 ee Be oe & e š 
. Ausgabe ö 
Verhältnis von Einmhme So eS lo 


Überschuß (+) . 
Fehlbetrag (—) ' 


überhaupt a. 2. 20228 5 we Kr. 


für 1 km n 
in Prozenten des Anlagekapitals . % 


Die Anzahl der im Dienst der norwegi- 
schen Eisenbahnen beschäftigten Beamten 
betrug am Schluß der Berichtsjahre: 

bei den Staatsbahnen 
Privatbahnen 


H ” 


zusammen... . 


1) Nachträglich berichtigte Zuhlen. 


e èe e e o>» o @ «# @® oe o 


526 952 145 
154 621 


12 459 104 
3 644 


27 344 159 !) 


687 470 014 | 


201 073 
25,1 


7 905 566 !) 


493 218 008 


147 258 !) 


62,4 


122 269 343 
35 762 


16 324 
18 854 


8,1 
11,6 


125 679 754 
36 759 


102,8 


— 3410411 
— 997 
— 0,64 


11 148 


1922/23 


574 855 893 
168 155 


12 738 452 
3 682 


27 919 885 


694 457 476 
200 710 


24,9 
9 058 755 


560 107 420 
158 491 


60,7 


111 557 794 
32 212 


15 174 
16 466 


7,6 
10,8 


107 478 228 
31 063 


96,3 


+ 4079 566 
+ 1179 
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Auf den norwegischen Staats- und Privateisenbahnen 
sind verunglückt: 


1922/23 


getötet | verletzt 


| 1921/22 1) 


getötet | verletzt 


Reisende: 


| 
a) bei Zugunfällen `... 0 o= | — 
b) beim Auf- und Absteigen.... 1 5 | — 2 
Betriebsbedienstete beim Zug- und Ver- | 
schiebedienst .......... | 5 23 , = 16 
Andere Bedienstete im Dienst 5 Ä 


Fremde Personen ........... 


zusammen... 


1) Die hohe Zahl der im Jahr 1921/22 verunglückten Personen ist u. a. auch 
zurückzuführen auf den sogenannten „Nidareidunfall“, einem Zusammenstoß 
zwischen einem Schnellzug und einem aus Anlaß der Betriebseröffnung auf der 
Dovrebahn gefahrenen Sonderzug am südlichen Ende des Nidareidtunnels zwischen 
den Stationen Marienborg und Skansen am 19. September 1921. Bei diesem Zu- 
sammenstoß wurden 6 Personen getötet und 12 Personen verletzt. 


Kleine Mitteilungen. 


—— 


Der achtstündige Arbeitstag bei den französischen Eisenbahnen ist 
der Gegenstand eines in der Revue de France vom 15. Oktober 1924 und 
als Sonderdruck erschienenen Aufsatzes von Daniel Zolla’). Der Ver- 
fasser bekämpft darin die Bestrebungen, die auf eine Revision der Ver- 
ordnung vom 14. September 1922 über den achtstündigen Arbeitstag des 
stationären Personals der französischen Kisenbahnen mit dem Ziel einer 
Verringerung des Arbeitsmaßes gerichtet sind. Bekanntlich ist es das 
Verdienst dieser auch im Archiv abgedruckten und erläuterten Verord- 
nung?), den schematischen Achtstundentag, bei dem Anwesenheit im Dienst 
gleichbedeutend mit Arbeitszeit war, durch den achtstündigen Arbeitstag 
ersetzt zu haben. 

Der Verfasser schildert zunächst, in Übereinstimmung mit unserer 
Veröffentlichung, die Entstehung und das Wesen sowie die wirtschaft- 
lichen Nachteile (Mehraufwand von rund 100000 Köpfen und 1100 Millio- 
nen Francs jährlich) der im Jahr 1919 in Kraft getretenen schematischen 
Regelung der Arbeitszeit des französischen Eisenbahnpersonals. Er be- 
schränkt sich aber nicht auf den summarischen Nachweis dieser Nachteile, 
sondern teilt, da er offenbar auf die breitere Öffentlichkeit einwirken 
will, auch eine Anzahl von Beispielen mit, die zeigen, zu welchen äußer- 
sten Konsequenzen die im Jahr 1922 überwundene Regelung des Dienstes 
im Einzelfall geführt hatte. Da solche Fälle auch für den Fachmann 
lehrreich sind, seien einige von ihnen hier erwähnt. Auf dem Pariser 
Nordbahnhof waren auf Grund der schematischen Dienstregelung je nach 
der Stärke des Verkehrs im Jahr 1921 163 bis 184 Beamte im Fahr- 
kartendienst (service des billets) tätig, gegen 86 im Jahr 1913, und 
das bei einer Verkehrssteigerung von nur 11%. Auf dem Bahnhof Saint- 
Jean d’Angely war das Personal gegen 1914 von 25 auf 84 Köpfe ge- 
stiegen. Auf kleinen Bahnhöfen mit nur einem Zug morgens und abends 
hatte man das Personal nach einer Mitteilung, die der Finanzminister 
Doumer am 15. Februar 1921 in der Kammer gemacht hat, lediglich des- 
halb verdoppeln müssen, weil der zwischen beiden Zügen liegende Zeit- 
raum von 12 Stunden die zulässige „Arbeitszeit“ überschritt. Anderer- 
seits führten die Vorschriften über die Dienstpausen dazu, daß beispiels- 
weise eine Fahrkartenverkäuferin an einem Tage nur 6 Züge mit je 
30 Minuten Arbeitsleistung bedienen durfte, weil nicht mehr als 5 Pausen 


1) Daniel Zolla. Huit heures et chemins de fer. 
7) Die Arbeitszeit des Personals der französischen Eisenbahnen. Von 
K. Rohling. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 749. 
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an einem Tage zugelassen waren. Außer solchen Beispielen bringt der 
Aufsatz zahlreiche Äußerungen von Ministern, Parlamentariern, Volks- 
wirten und wirtschaftlichen Korporationen über die Unhaltbarkeit des 
durch die Regelung von 1919 geschaffenen Zustands. Am überzeugend- 
sten wirkt aber die bereits oben angedeutete Verschlechterung der Finanz- 
lage der Eisenbahnen. 

Im zweiten Teil des Aufsatzes wind der Inhalt der Verordnung vom 
14. September 1922 mitgeteilt und gewürdigt. Dabei erfahren wir, daß 
die bekannte und vielfach angefochtene Neuerung dieser Verordnung, wo- 
nach das Arbeitsmaß nicht mehr auf den Tag oder die Woche, sondern 
auf das Kalenderjahr (313 oder 314 x 8 = 2504 oder 2512 Arbeitstunden 
im Jahr) abgestellt ist, ihr Vorbild in der Arbeitszeiteinteilung des Per- 
sonals der Stadtverwaltung Lyon hat. Der dritte Teil schildert die Be- 
strebungen, die sich gegen die neue Verordnung richten. Sie haben ihren 
Niederschlag in einer am 29. Juli 1924 von der Kammer angenommenen 
Resolution Auffray gefunden, durch die die Regierung aufgefordert wird, 
„im Benehmen mit den Beteiligten eine neue Verordnung zu erlassen über 
die strikte Anwendung des Gesetzes vom 23. April 1919’) auf den Acht- 
stundentag des Personals der großen Eisenbahnen des öffentlichen Ver- 
kehrs — mit Ausnahme des Lokomotiv- und des Zugbegleitpersonals —, 
um den begründeten Beschwerden über die Verordnung vom 14. September 
1922 abzuhelfen“. Mit dieser Resolution hat sich der Kammerausschuß 
für öffentliche Arbeiten und Verkehr unter dem Vorsitz von Lobet befaßt. 
Mit seinem Bericht, der sich die Einwendungen gegen die Verordnung zu 
eigen macht, setzt sich der Verfasser kurz, aber treffend auseinander. 
Hieran anschließend teilt er die Grundzüge eines im Journal officiel 
vom 5. Juli 1924 zur Erörterung gestellten Gesetzentwurfs des National- 
verbands der Eisenbahner mit. Der vierte Abschnitt des Aufsatzes ist 
der Kritik dieses Entwurfs gewidmet, der im ganzen zwar eine Abschwä- 
chung der schematischen Regelung von 1919 darstellt, im wesentlichen 
aber eine Aufhebung der Verordnung von 1922 bedeuten würde. Unter 
anderem will er die Bemessung der Arbeitszeit wieder auf den Tag ab- 
stellen, also den Jahresausgleich vermeiden; ferner will er den Begriff 
der Arbeitszeit bei dem Teil des Personals, dessen Dienst während der 
Schicht Unterbrechungen erfährt, durch den Begriff der dienstlichen An- 
wesenheit ersetzen. Diese soll je nach der Art des Dienstes zwar auf 
10 bis 14 Stunden festgesetzt werden; es handelt sich hierbei aber nur 
um Ausnalımen, die gegenüber der Gesamtzahl des Personals nicht sonder- 
lich ins Gewicht fallen würden. Für die große Masse aber des Personals 
würde der achtstündige Arbeitstag wieder in dem hergebrachten Sinn 
in Kraft treten, da in den meisten Fällen die gesamte Zeit vom Dienst- 
antritt bis zur Beendigung des Dienstes mit Ausnahme gewisser Pausen 
als Arbeitszeit zählen würde. Außerdem will der gewerkschaftliche Ent- 
wurf die Überstunden, deren jetzt allein schon für außergewöhnliche 
Arbeitshäufungen 450 im Jahr zugelassen sind, nur noch bei 
Betriebstörungen und Unfällen zulassen. Bei der Kritik des Entwurfs 
hat der Verfasser leichtes Spiel, da er nur auf die schlimmen Erfahrungen 
hinzuweisen braucht, die die französischen Eisenbahnen mit der früheren 
Regelung gemacht haben. Denn die Einwendungen, die seinerzeit gegen 
diese erhoben sind und die zu ihrer Aufhebung geführt haben, gelten — 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 749. 
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wenn schon im abgeschwächten Maße — auch gegenüber dem Gesetzes- 
vorschlag des Eisenbahnerverbandes. Besonderes Gewicht legt der Ver- 
fasser darauf, daß eine rückläufige Bewegung in der Arbeitszeitgesetz- 
gebung nicht nur den Eisenbahnen große Mehrausgaben auferlegen würde, 
sondern daß sich die Maßnahme letzten Endes in Tariferhöhungen und 
damit in der Schwächung Frankreichs auf dem internationalen Markt 
auswirken müßte. Keinesfalls könne Frankreich es sich erlauben, den 
achtstündigen Arbeitstag bei den Eisenbahnen in laxerer Form durchzu- 
führen, als es das Ausland getan habe. Zum Beweis hierfür werden die 
einschlägigen Bestimmungen Großbritanniens, Deutschlands, Belgiens, 
Italiens, der Schweiz und der Vereinigten Staaten von Amerika im Aus- 
zug mitgeteilt (Seite 22/27). Zum Schluß spricht der Verfasser die 
Überzeugung aus, daß die französische Regierung jetzt — nur zwei Jahre 
nach der Aufhebung der Vorschriften des Jahrs 1919 — nicht wieder in 
den alten Fehler verfallen werde. Rg. 


Wissenschaftliche Betriebsführung bei den russischen Eisenbahnen. 
Dem internationalen Verkehrskongreß in Prag (Juli 1924) hat ein Heftchen 
des als Eisenbahnsachverständiger und als Schriftsteller bekannten russi- 
schen Eisenbahningenieurs Michael J. Vassilieff über die Erfahrungen 
bei der Anwendung wissenschaftlicher Betriebsführung auf russischen 
Eisenbahnen und Wasserstraßen vorgelegen. 

Der Verfasser dieser Schrift ist im Jahr 1885 in Tambow geboren. 
Er studierte in Petersburg (mechanische Abteilung der technischen Hoch- 
schule) und verließ die Hochschule 1911 als Maschineningenieur, war 
zunächst als Betriebs- und Verkehrsbeamter praktisch tätig, bis er Chef 
der technischen Abteilung der Eisenbahn von Vindana nach Rybinsk wurde. 
Bald wurde er in das Ministerium der Eisenbahnen und Wasserstraßen ein- 
berufen, zum Mitglied des staatlichen technischen Eisenbahnausschusses er- 
nannt, wurde leitender Direktor verschiedener Ausschüsse für die Regelung 
des Transports von Kohle und Petroleum auf den russischen Eisenbahnen 
und Präsident der Abteilung „Wissenschaftliche Betriebsführung” der 
staatlichen Kommission. der Eisenbahnen und Wasserstraßen. Vassilieff 
ist der Verfasser verschiedener Spezialschriften über Untersuchungen im 
Eisenbahnverkehr, auch hat er Vorlesungen in dem staatlichen Verkehrs- 
institut in Petersburg gehalten, dessen Gründer und Direktor er war. 1917 
war er einer der Vertreter des Verkehrsministeriums bei der Eisenbahn- 
mission des Amerikaners Steven in Rußland, 1917—1918 Vizepräsident und 
Sekretär der russischen Union der Eisenbahningenieure. 

Vassilieff führt in seiner dem Kongreß vorgelegten Schrift aus, daß 
die ersten Studien in der Richtung einer wissenschaftlichen Betriebsführung 
im Fisenbahndienst in den siebziger Jahren des letzten Jahrhunderts be- 
gonnen haben mit dem Werk von Johann Richter der Nikolajevskaya- 
Eisenbahn, das bereits sorgfältige Einzelheiten des Rangierdienstes auf- 
führte. Neben einer Reihe ähnlicher Werke führt Vassilieff zum Schluß 
die Abhandlung des Ingenieurs B. D. Voskerensky über die Organisation 
der Arbeitsweisen auf den größeren Endbahnhöfen an. Dem Werk, das 
auf Taylors Ideen aufgebaut, 1915 herausgegeben worden war, wurde ein 
voller Erfolg. 

Nach dem Krieg und der Revolution wurden die Versuche fortgesetzt 
in der Erkenntnis, daß die systematsiche Beobachtung des Entwicklungs- 
gangs der einzelnen Arbeiten, die Zeilstudien usw. Diagnose und Therapie 
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vereinigen, d. h. Krankheiten, Fehler des Betriebs feststellen, gleich- 
zeitig aber auch die Mittel finden, sie zu heilen. 1923 wurde ein Ausschuß 
gegründet, „Zentralamt für wissenschaftliche Betriebsführung und Ver- 
besserung des staatlichen Eisenbahnverkehrs”. Als dessen wirklich prak- 
tichen Ergebnisse seien genannt: 


EN 


das Stationspersonal konnte teilweis auf die Hälfte, stellenweis 
sogar auf ein Drittel herabgesetzt werden, ohne daß eine Über- 
lastung der verbleibenden Kräfte eintrat. 


b) die Verladeweise von Ölerzeugnissen konnte auf einer Station so 


umgestaltet werden, daß 30 % Ölprodukte mehr verladen werden 
konnten, und dadurch die Einnahmen der Station um 35 % stiegen; 


c) Umgestaltung der Kohlenverladung auf zwölf Stationen der Kohlen- 


d) 


e) 


felder von Donez mit dem Erfolg, daß auf einigen Stationen bis zn 
200% mehr Kohlen verladen, und der Wagenumlauf durch Ver- 
kürzung des Reisewegs um das Zwei- bis Dreifache beschleunigt 
wurde. 

Umgestaltung der Verladung von Petroleum in Zisternenwagen in 
acht Wolgahäfen. Erfolg: Anwachsen der Lademenge um 100 %, 
Verbeserung des Wagenumlaufs um 25—30 %; 

Verbesserung bei der Beförderung von Kohle und Petroleum von 
den Ladestellen zur Bestimmungstation über Strecken einer Ge- 
samtentfernung von 9000 km. 


f) Umgestaltung der Beförderung von Petroleum auf dem See- und 
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Flußweg von Baku am Kaspischen Meer nach Nishny Nowgorod 
an der Wolga. Dieses Werk bildete den Beginn, Methoden der 
Eisenbahnverladung auf Wasserstraßen anzuwenden, und machte 
es schließlich möglich, daß sich die ganze geplante Umstellung des 
Verkehrs auswirken konnte. 

Untersuchungen auf dem Gebiet des Rangierdienstes, die die 
Ausgaben der Eisenbahn von einem Drittel auf ein Viertel ver- 
mindert haben. Diese sehr sorgfältigen Studien wurden zwei Jahre 
lang fortgesetzt und haben es ermöglicht, endgültige wissenschaft- 
liche Arbeitsweisen der Untersuchung und der praktischen Aus- 
übung des Rangierdienstes festzulegen, der in Rußland der 
rückständigste Teil des Eisenbahndienstes gewesen zu sein scheint. 
Versuche im Maschinendienst in den Jahren 1921—1922, die 
dahin führten, besondere Arbeitsweisen einer wissenschaftlichen 
Regelung zu finden, die es ermöglichen, sich über den Wagen- und 
Lokomotivpark Rechenschaft abzulegen und ihn zu kontrollieren. 
Erfolgreiche Untersuchungen über die gangbaren Arten, Güter- 
wagen auszubessern. 

Untersuchungen, sorgfältige Ausarbeitung und Regelung des 
Bürodienstes in den Hauptbüros der Eisenbahn. 

Organisation der Versuchsabteilung der Nordbahn in der Richtung, 
dort moderne Versuche in der Technik und Verwaltung aller 
Dienstzweige vorzunehmen. 

Versuche über die Leistungsfähigkeit der Drehbänke in den Eisen- 
bahnwerkstätten. Studien über die Haltbarkeit der Gleise und 
andere ähnliche Arbeiten. 


Die Mehrzahl der aufgeführten Arbeiten ist durch den Verfasser der 
vorliegenden Schrift geleitet worden, und die Ergebnisse sind in Rußland 
veröffentlicht. 
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Zur Erforschung und Verbesserung der Arbeitsmethoden wurden zwei 
Wege gewählt: 

1. Studien und Prüfung der einzelnen Elemente (Festlegung des 

Arbeitsgangs im einzelnen, Regelung der Arbeitsweisen usw.). 

2. Erforschung der grundsätzlichen, der charakteristischen Merkmale 
des Entwicklungsgangs der Arbeit, ohne Veränderung der ein- 
fachen Tätigkeiten (Elemente), die als vorhanden angenommen 
werden. 

In den Jahren 1921—1922 hat man in Rußland unter dem Namen 
„wissenschaftliche Betriebsführung” meist den Sinn der Systeme von Taylor 
und Gilbreth verstanden, hiernach auch das erste Verfahren, die wissen- 
schaftliche Betriebsführung zu verwirklichen, angewendet, aber die russi- 
schen ökonomischen und Kulturbedingungen zeigen die große Wichtigkeit 
der zweiten beschriebenen Erforschungsart. 

Bei dem Vorgehen der Russen zur Reorganisation ihres Eisenbahn- 
betriebs haben wir also festzustellen und zu trennen: 

Allgemeine Überwachung, 
Vorbereitende Zeitstudien und 
Benennung der Vorgänge. 


Die Hauptsache der beschriebenen Methode, sagt 
Vassilieff, ist die Tatsache, daß sie zum ersten Mal Gelegenheit gibt, 
auf einfache, schnelle und zugleich wissenschaftliche Weise die Ver- 
schwendung der Zeit, der menschlichen Arbeit und des Betriebsmaterials 
eines Unternehmens festzustellen; diese Verschwendung reicht an 90 bis 
95% bei Güterwagen, Lokomotiven, Stationspersonal usw. heran. Die 
Methode hat auch den Zweck, die Ursachen der Verschwendung zu er- 
klären und die notwendigen Maßnahmen zu ihrer Beseitigung zu finden. 

Zunächst wurde die wissenschaftliche Betriebsführung bei der russi- 
schen Eisenbahn im Verkehr angewendet. Die erste Konferenz über 
wirtschaftliche Betriebsführung fand bei der staatlichen Kommission der 
Eisenbahnen und Woasserstraßen in Moskau 1921 statt, aber die Eisenbahn- 
ingenieure dieser Konferenz betonten schon, daß die Ideen „allgemeiner 
Zeitstudien* in kurzer Zeit auch bei anderen „Richtungen ökonomischer 
Tätigkeit“, wie Industrie und Landwirtschaft, angewendet werden könnten. 
Dies wurde auf der zweiten Moskauer Konferenz im Jahr 1924 erneut 
anerkannt. 


Die Anwendungsmöglichkeiten der beschriebenen 
Methodeninanderen Ländern. 


Wie die Eisenbahnstatistiken anderer Länder einschließlich Amerikas 
zeigen, ist, nach Vassilieff, die Ausnützung der Güterwagen ganz unbe- 
friedigend und nicht besser als in Rußland. Ein Güterwagen läuft im all- 
gemeinen 5 Stunden in einem Zug und verbleibt 19 Stunden müßig auf 
einer Station. Deshalb glaubt der Verfasser, daß die vorgeschlagenen und 
sorgfältig ausgearbeiteten Methoden der wissenschaftlichen Betriebsfüh- 
rung in Rußland auch Interesse für andere Länder haben. Eisheuer. 
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Zusammenlegen von Eisenbahnen in den Vereinigteu Staaten von 
Amerikat). Das Bundes-Transportgesetz der Vereinigten Staaten von 
Amerika vom 28. Februar 1920°) schreibt im $ 5 Abs. 4 vor, daß das 
Bundesverkehrsamt einen Plan zum Zusammenschluß der Eisenbahnen 
des Festlands der Vereinigten Staaten zu einer Anzahl von Gruppen 
aufzustellen hat. Die Vorbereitungen hierfür?) haben inzwischen zu dem 
Ergebnis geführt, daß im mittleren Westen und Osten der Vereinigten 
Staaten eine Anzahl von Eisenbahnlinien zu einem einheitlichen Netz 
unter der Bezeichnung Nickel Plate System zusammengelegt worden ist. 
Der von der öffentlichen Meinung beifällig aufgenommene Schritt hat 
andere größere Eisenbahnen ermutigt, nunmehr ebenfalls die Zusammen- 
legung näher zu betreiben. So sollen im Osten durch Zusammenlegung 
anstatt der früher geplanten 9 Netze nur noch 4 Netze gebildet werden, 
von denen Nickel Plate an dritter Stelle steht. Die drei anderen Netze 
sollen New York Central, Pennsylvania, Baltimore and Ohio sein. Die 
Länge und das Anlagekapital der vier Netze würden nach endgültiger 
Genehmigung der Zusammenlegung der Linien durch das Bundesver- 
kehrsamt sein: 


New York Baltimore 


Nickel Plate Central | Pennsylvania and Ohio 
Länge ..... Meilen 9145 11 760 11 960 7049 
Anlagekapital . . . Dollar || 953255300 | 1572180000 | 1504357800 | 1098 360 500 
A, 


Verkehr des Erie-Großschiffahrtkanals (Barge-Canal) im Staat New 
York. Wie im Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 1103 mitgeteilt, war 
im Jahr 1903 die Erweiterung des in den Jahren 1820 u. folg. erbauten 
Erie-Kanals beschlossen worden, der die großen Seen mit dem Hudson und 
durch diesen mit dem Atlantischen Meer verbindet, um den Kanal für 
größere Schiffe von See aus fahrbar zu machen. Die Länge des Kanals be- 
trägt rund 590 km. Die Kosten der Erweiterung und Vertiefung waren auf 
100 Millionen Dollar veranschlagt. Im Jahr 1915 zeigte sich bereits, daß 
diese Summe nicht ausreichte. Die Herstellungskosten des Kanals 
betrugen 330 000 Dollar für die Meile, während die Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten nur 60 000 Dollar die Meile kosteten. Die Erweiterung des 
Erie-Kanals wurde im Jahr 1919 beendet. 

Der Gouverneur des Staats New York hat nunmehr über die Kosten 
des erweiterten Kanals und die auf ihm beförderte Fracht folgende bemer- 
kenswerten Mitteilungen gemacht): 

Die gesamten Kosten der Herstellung, Unterhaltung und des Betriebs 
des alten Firie-Kanals von seiner Inbetriebnahme bis zum Jahr 1883 
betrugen 78862154 Dollar. Die bis zu diesem Jahr erhobenen Kanal- 


1) Nach einem amtlichen Bericht. 

2) Verzl. Archtiv für Eisenbahnwesen 1921, S. 1 und 19. 

3) Vergl. den Aufsatz: „Die Gruppierung der englischen und amerikanischen 
Eisenbahnen“, Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 121. 

4) Entnommen aus dem Aufsatz: „N. Y. Barge Canal is expensive luxury“, 
in Engineering News-Record, New York, Nr. 3 vom 15. Januar 1925. 
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abgaben betrugen im ganzen 121461 871 Dollar, so daß dem Staat bis 
dahin aus dem Kanalbetrieb eine Reineinnahme von 42599717 Dollar 
erwachsen war. Von 1883 ab, in welchem Jahr die Kanalabgaben abge- 
schafft wurden, bis zum Jahr 1899 beliefen sich die Kosten des Kanals 
auf etwa 22 Millionen Dollar, so daß bei Beginn der Erweiterung des alten 
Kanals im Jahr 1904, der nunmehr die Bezeichnung Barge Canal 
erhielt, ein Einnahmebestand von etwa 20 Millionen Dollar vorhanden war. 

Der Barge Canal hat dem Staat seit 1905 bis zur Gegenwart 
rund 191 Millionen Dollar gekostet, dazu kommen noch für Verzinsung 
von Obligationen 40 Millionen Dollar, so daß die Gesamtkosten 231 Mil- 
lionen Dollar betragen. Zur weiteren Verbesserung wären noch etwa 
16.6 Millionen Dollar notwendig, zu Entschädigungen für Enteignungen, 
Wasserrechte usw. werden schätzungsweise noch 24 Millionen Dollar 
gebraucht. 

Gegenüber diesen Kosten sind von besonderem Interesse 
die Mitteilungen über den Verkehraufdemalten Erie-Kanal und dem 
neuen Barge Canal. 

Vor der Abschaffung der Kanalabgaben wurden in den 6 Jahren von 
1877 bis 1882 auf dem alten Kanal 32593 646 t Güter, oder jährlich 
rund 5432 000 t befördert. Auf demneuenBarge Canal wurden 
in den sechs Jahren von 1919 bis 1924 im ganzen 9 842884 t Güter oder 
jährlich rund 1 640 000 t — das ist noch nicht ein Drittel des Verkehrs des 
alten Erie-Kanals — befördert, während bei der Erweiterung 
das Vierfache des Verkehrs desaltenErie-Kanalsan- 
genommen war. Gebühren für die Benutzung werden anscheinend auch 
für den erweiterten Kanal nicht erhoben. 

Bei dieser Sachlage schlägt der Gouverneur in seiner Botschaft die 
Bildung einer Staatskommission, bestehend aus Mitgliedern der gesetz- 
gebenden Körperschaften und aus Personen, die von ihm ernannt sind, 
vor, die den ganzen Betrieb des Kanals einer Prüfung unterziehen und die 
Möglichkeiten beraten sollen, wie der Betrieb für den Staat vorteilhafter 
gestaltet werden kann. A. 


Feuergefahr durch Verwendung von getränktem Holz auf amerika- 
nischen Eisenbahnen? Über die Frage, ob die Verwendung von getränktem 
Bauholz oder getränkten Eisenbahnschwellen besondere Feuergefahr ver- 
ursacht, macht Herr C. S. Heritage, Brückeningenieur der Kansas City 
Southern Eisenbahnt) in der Zeitschrift Railway Age vom 25. Oktober 1924 
beachtenswerte Ausführungen. Zunächst betont auch er die Not- 
wendigkeit der Tränkung des zu Eisenbahnzwecken zu ver- 
wendenden Holzes (vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 Seite 863). 
Seitdem der Holzverbrauch auf den amerikanischen Eisenbahnen 
auf das Viereinhalbfache des Betrags geschätzt wird, der durch 
Nachwuchs ersetzt werden kann, ist es unbedingt notwendig, 
mit den verbleibenden Holzbeständen in Zukunft haushälterisch umzu- 
gehen; ein wichtiges Mittel hierzu bildet die Tränkung von Holz. Diese 
geschieht zum großen Teil mit Zinkchlorid oder Kreosotöl. Mit Zinkchlorid 


1) Die Kansas City Southern Eisenbahn hat nach dem 35. statistischen 
Jahresbericht der Interstate Commerce Commission für 1921 eine Betriebslänge 
von 768 Meilen — 1235 km. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 28 
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getränktes Holz ist schlecht brennbar, jedenfalls weniger brennbar als 
ungetränktes Holz. Für Eisenbahnzwecke beschränkt sich die Tränkung 
mit Zinkchlorid in der Hauptsache auf Schwellen, die nach ihrer Verlegung 
im Gleis keine Feuergefahr verursachen. Auch bei Aufstapelung solcher 
Schwellen ist die Feuergefahr nicht groß, ein Brand kann leicht bekämpft 
werden. 

Brücken- und sonstige Bauhölzer werden dagegen meist mit Kreosotöl 
getränkt. Nach den Erfahrungen des Verfassers besteht auch für so ge- 
tränkte Hölzer weniger Feuergefahr als für ungetränktes Holz. Ein 
Unterschied ist aber zu machen zwischen frisch getränktem Holz, dessen 
Oberfläche noch ölig ist, und abgelagertem, getrocknetem, getränktem Holz. 
Nach einer Lagerung von 6 bis 12 Monaten sind die Ölbestandteile ver- 
dunstet, und das getränkte Holz ist schwer brennbar. 

Der Verfasser berichtet, wie hölzerne Eisenbahnbrücken, die frisch 
getränkt waren, durch herabfallende Funken aus undichten Lokomotiven 
vollständig zerstört worden sind. Hölzerne Brücken, deren Teile schon vor 
längerer Zeit getränkt waren, wurden durch Feuer der Lokomotiven teil- 
weise aus dem Grunde zerstört, weil die hölzernen Brückenbahnen (der 
Brückenbelag) nicht mit Zement, Sand oder Kies bedeckt waren. Ein 
solcher Schutz wird empfohlen, außerdem soll der Grund, auf dem die 
hölzernen Brückenpfeiler stehen, von trockenen Gräsern, Sträuchern und 
dergleichen reingehalten werden. Auf hölzernen Brücken sollten mit 
Wasser gefüllte Gefäße und Sandkästen zur jederzeitigen Verwendung auf- 
gestellt werden. Noch andere Schutzmaßregeln gegen Feuergefahr werden 
empfohlen. Jedenfalls soll bei der zunehmenden Verwendung getränkter 
Hölzer im Vergleich zu ungetränktem Holz der Feuergefahr erhöhte Auf- 
merksamkeit geschenkt werden. 

Auch mit getränkten Telegraphenstangen sind gegenüber ungetränk- 
ten Stangen bei Feuergefahr gute Erfahrungen gemacht worden. A. 


Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika’). Wie auf 
Seite 125 des diesjährigen Jahrgangs des Archivs für Eisenbahnwesen 
mitgeteilt ist, waren im Jahr 1923 in den Vereinigten Staaten von Amerika 
rund 1790000 Lastkraftwagen vorhanden, hiervon wurden in landwirt- 
schaftlichen Betrieben 400 000 Stück, d. i. fast ein Viertel aller Lastkraft- 
wagen, verwendet. Für nähere Entfernungen bedienen sich viele Farmer 
zur unmittelbaren Beförderung ihrer Erzeugnisse an die Verbrauch- 
stellen wegen der geringeren Kosten der Lastkraftwagen. Während im 
Jahr 1918 die Eisenbahnfracht für eine Meile und Tonne 30 Cents für 
Weizen, 33 Cents für Mais und 48 Cents für Baumwolle betrug, kostete 
die Beförderung durch Lastkraftwagen nur 15 Cents für Weizen und 
Mais und 18 Cents für Baumwolle. Bei Güterbeförderung unter 40 Meilen 
soll den Eisenbahnen kein Verdienst erwachsen, erst bei größeren Ent- 
fernungen ist dies der Fall, da die Betriebskosten entsprechend geringer 
werden. 

Der Gebrauch von Lastkraftwagen wird von den Eisenbahnen in 
vielen Fällen, in denen sie den Bau von Nebenlinien überflüssig machen, 
als vorteilhaft angesehen. Neuerdings verwenden Eisenbahngesellschaf- 
ten zur Verringerung der Betriebskosten und zur Beschleunigung des 
Eisenbahnverkehrs Lastkraftwagen an Stelle von Lokalzügen auch in 


1) Nach einem amtlichen Bericht. 
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der Weise, daß die Eisenbahnzüge nur etwa an jeder sechsten Station 
halten, und daß von diesen Stationen aus der Güterverkehr mit den 
zwischenliegenden Stationen durch Kraftwagen bedient wird. Als eine 
weitere Verbesserung wird die Güterablieferung an der Tür des Ver- 
brauchers (storedoor delivery) geplant. Auch für die Personenbeförde- 
rung nach und von den Zwischenstationen haben bereits 157 Eisenbahn- 
linien motor-coaches im Betrieb. 

Wie die Herstellung von Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten 
im ganzen Fortschritie gemacht hat, zeigt folgende Übersicht: 


Zahl der neu- Zahl der neu- 


Jahr |! hergestellten Gesamtpreis Jahr hergestellten Gesamtpreis 
| Lastkraftwagen | Dollar Lastkraftwagen Dollar 
1904 411 946 947 1918 227 250 434 168 992 
1909 3 255 5 230 023 1920 322 039 423 766 715 
1912 22 000 43 000 000 — 1921 147 350 166 082 000 
1915 74 000 125 800 000 1923 392 760 311 144 434 
1917 128 157 220 982000 I 
A. 


Die Niederländisch-Indische Eisenbahn-Gesellschaft (Nederlandsch- 
Indische Spoorweg Maatsch. N.I.S.) im Jahr 193. Die Haupt- 
linie der jetzt auf das östliche Java beschränkten Gesellschaft 
ist die in der europäischen Regelspur, der in Iava als Breitspur 
bezeichneten Spurweite, von 1,35m erbaute Linie von Semerang nach 
den durch die Tabakkultur berühmten Vorstenlanden. Diese Linie führt 
von Semarang an der Javasee quer durch die Insel über Soerakarta (Solo) 
nach Djokjakarta als Hauptbahn, von dort findet sie in der gleichen Spur- 
weite, aber als Kleinbahn, nach Brossot-Sewoegaloor am Indischen Ozean 
und Poendoeng ihre Fortsetzung. Die weitere Hauptlinie führt eben- 
falls von Semarang aus, und zwar nach Osten zu dem Madoera gegen- 
überliegenden ersten Handelsplatz Javas, Soerabaja; die Linie wird als 
Kleinbahn in der Javaspur betrieben (1.067m). Insgesamt beläuft sich 
Zz. Bt. das Netz der N.I.S. auf 863 km, wovon 216 breitspurig und 647 km 
javaspurig sind. Hiervon ist 1923 in Betrieb genommen die 19 km lange 
Verlängerung der Seitenlinie Solo—Wonogiri nach Batoeretno (1. Ok- 
tober), und am 3. Januar 1924 die Reststrecken der Kleinbahn Semarang— 
Soerabaja, nämlich Semarang Tawanz—Broemboeng (14km) und Groe- 
boeg—Gambringam (29km), sowie die Seitenstrecke dieser Hauptlinie 
Kandangan-—Grisee (13km)'). Mit Ausnahme von einigen kleinen Seiten- 
strecken, deren Vollendung in den nächsten Jahren zu erwarten ist, hat 
die Gesellschaft nunmehr ihr ganzes Bauprogramm zu Ende geführt; da 
auch die rollenden Betriebsmittel in genügender Zahl beschafft worden 
sind, kann angenommen werden, daß für die nächste Zeit größere Kapital- 
ausgaben nicht mehr nötig werden. 

Das geldliche Ergebnis des Jahrs 1923 entspricht im wesentlichen 
denen der anderen Eisenbahnen auf Java und Sumatra und dem der Nieder- 


1) Die Gesellschaft betreibt auch seit 1918 eine Automobil-Verbindung 
zwischen Toentang und Salatiga, eine andere Linie ist 1922 eingegangen. 
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ländischen Eisenbahnen, d.h. der Rückgang der allgemeinen Wirtschafts- 
lage hat auch hier die Einnahmen verringert, gleichzeitig ist es aber 
möglich gewesen, die Ausgaben ebenfalls wesentlich herabzumindern und 
somit eiu nicht unbefriedigendes Ergebnis zu erzielen Die gesamten 
Einnahmen, die 1921 ihren höchsten Stand mit 21 312 030 fl. erreicht hatten, 
und die 1922 schon auf 17870038 fl gesunken waren, fielen 1923 auf 
17026491, also um 843547 fl; mehr als die Hälfte der Einnahmen 
fällt regelmäßig auf die Vorstenlandenbahn. Stärker als die Einnahmen 
sanken aber die Betriebsausgaben, die ebenfalls 1921 ihren Höhepunkt 
(13 494 697 fl) erreicht hatten und 1922 bereits auf 11980790 fl gefallen 
waren, nämlich um 961619 il auf 11019171 fl; der Anteil der Vorsten- 
landenbahn an den Ausgaben betrug nicht ganz die Hälfte. Im Verhältnis 
zum Jahr 1922 betrug somit der Rückgang bei den Einnahmen 4,7%, bei 
den Ausgaben 8%. Am stärksten nahm der Personenverkehr ab, und 
zwar hauptsächlich deswegen, weil die schlechten wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse es den Eingeborenen nicht so sehr wie früher erlaubten, die 
Züge zu benutzen. Tatsächlich bewegte sich der Personenverkehr, wenn 
die neueröffneten Linien bei dem Vergleich ausgeschaltet werden, etwa 
auf der Stufe der Jahre 1916/1917. Auch im Verkehrsgebiet der N.I.S. 
macht sich der Wettbewerb der Autoomnibusse bemerkbar. Im Gegen- 
satz zum Personenverkehr blieb der Güterverkehr auf der gleichen Höhe 
wie im Jahr 1922. Obwohl die schlechte Zuckerernte einen Rückgang 
der Zuckerabfuhr hervorrief, konnten die KEinnahmeausfälle durch ver- 
mehrten Verkehr in Petroleum und dessen Produkten gedeckt werden; 
auch der Tabakversand nahm etwas zu, dagegen zeigten die Einfuhr- 
güter eine Abnahme von etwa 10%. Die Tarife blieben im allgemeinen 
dieselben, an einzelnen Punkten traten jedoch Ermäßigungen ein. Eine 
Belebung des Personenverkehrs, die man durch Herabsetzung der Tarife 
zu erreichen suchte, blieb jedoch einstweilen noch aus. 


An Brennstoffen wurden 1923 94084 t Holz und 2908 t Kohle ge- 
braucht; der Brennstoffpreis für 1 Lok.-km betrug 0,25 fl gegen 0,36 fl im 
Jahr 1922 und 0,55 fl im Jahr 1921. Die Preise für Brennholz betrugen 
für 1 t 12,13 fl bis 12,90 fl, die für Kohle 27,20 fl bis 33,13 fl frei Tender; 
im Jahr 1914 kosteten Holz und Kohle dagegen nur 5,25 fl und 18,50 fl. 
Übrigens rechnet die Gesellschaft 1 kg Kohle 1,8 kg Holz gleich. | 

Für den Verkehr von Semarang selbst war von Bedeutung, daß 
sich ein Ausschuß aus den maßgebenden Kreisen bildete zur Prüfung 
der Frage, wie eine zu jeder Zeit sichere Reede in dem dortigen Hafen 
zu erlangen sei. 

Der Reingewinn ermöglicht es der Gesellschaft, auf das Aktien- 
kapital von 24 Millionen Gulden eine Dividende von 11% zu verteilen 
gegen 13% im Jahr 1922. In den Jahren 1914—1919 waren auf ein Kapital 
von 11450000 fl ausgeschüttet worden 14%, 15%, 17%, 15%, 15% und 
17%; 1920 17% auf 16 Mill. und 1921 17% auf 23931 000. 

Nach der allgemeinen Wirtschaftslage scheint im Jahr 1923 der 
Tiefstand erreicht gewesen zu sein, und auch die Verkehrsanstalten dürfen 
hoffen, in der nächsten Zeit wieder wachsende Einnahmen zu erzielen. 
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Tatsichlich haben sich ebenso wie bei den javanischen Staatsbahnen auch 
bei der N.I.S. die Einnahmen vermehrt, sie betrugen in den ersten neun 
Monaten des Jahrs 1924 14 335 295 fl gegen 13582089 fl in der gleichen 
Zeit 1923. Trotzdem gelang es, die Ausgaben weiter zu vermindern, und 
zwar von 8534 000 fl auf 8 214 000 fl, so daß die ersten neun Monate 1924 
einen Betriebsüberschuß von 6121295 fl ergaben im Jahr 1924 gegen 
5 048 089 fl im Jahr 1923. Dr. Overmann, Altona. 


Die rumänischen Eisenbahnen') hatten nach amtlicher Statistik’) am 
31. März 1923 eine Gesamtlänge von 11783 km. Hiervon fallen auf die 
Staatsbahnen 7299 km, auf die vom Staat verwalteten Privatbahnen 3279 km 
und der Rest von 1205km auf die übrigen Privatbahnen. 9968km waren 
normalspurig, 514 km hatten Breitspur und 1301km Schmalspur. Nach 
Landesteilen, Bahngattungen und Spurweiten gliedert sich das rumänische 
Eisenbahnnetz wie folgt: 


E 


| Provinzen 


= ins- 
Bahnen Altes 
König- Beß- Bu- Trans- || gesamt 
} Er arabien | kowina |sylvanien 


Staatsbahnen: 
Normalspur. ...... 
Breitspur........ 
Schmalspur....... 
zusammen... 


Staatlich verwaltete Privatbahnen: 


| 
Normalspur ...... km — 2 028 | 2460 
Breitspur........ = — = | 171 
Schmalspur. ...... A _ ö 648 
Privatbabnen: | 
Normalspur....... km | 129 654 783 
Schmalspur. .... = 202 220 422 
zusammen’... , | 3381 | imn | 455 | 3697 | 4484 
Sämtliche Bahnen . . km | 4371 ua "ei | 5610 | 117844) 


Seit dem letzten Bericht iiber die Betriebergebnisse des Jahrs 
1913/14"), in dem Rumänien über ein Netz von 3549 km verfügte, haben sich 
infolge der Gebietserwerbungen durch den Krieg die rumänischen Bahnen 
mehr als verdreifacht. 


1) Vergl. die Mitteilungen über die Betriebsergebnisse des Jahrs 1913/14, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1916 S. 210. 

2 Anuarul Statistic al Romaniei 1923. Herausgegeben vom Ministerul Indu- 
striei si Comertului. Directiunea Generalä a Statisticei. Bukarest 1924. 

3) Einschließlich der vom Staat verwalteten Privatbahnen. 

4) Der Unterschied von 1 km gegen die eingangs angegebene Länge ist 
durch Abrundungen entstanden. 


\ 
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33 km der in Bessarabien gelegenen normalspurigen, 8) km der in 
der Bukowina befindlichen schmalspurigen Staatsbahnen und 59 km der 
dort ebenfalls gelegenen staatlich verwalteten schmalspurigen Privat- 
bahnen hatten elektrischen Betrieb. 

Uber den Bestand des rollenden Materials liegen neuere amtliche 
Ziffern nur für die Lokomotiven vor, deren Zahl im Jahr 1922/23 auf 4518 
angegeben wird. Der Wagenpark der rumänischen Staatsbahnen umfaßte 
nach privater Quelle!) im Jahr 1922 insgesamt 98582 Wagen, von denen 
sich jedoch nur 47328 in brauchbarem Zustand befanden. Im Jahr 1918 
waren demgegenüber nur 12 325 solcher Fahrzeuge vorhanden. Die bedeu- 
tende Zunahme erklärt sich daraus, daß in den Nachkriegsjahren noch eine 
große Zahl aus den Beständen der österreich-ungarischen Nachfolgestaaten 
hinzugekommen ist; es wurden u. a. rund 32000 ungarische Wagen und 
27556 Waggons der österreichischen Staatsbahnen gezählt. 

Im Jahr 1922/23 wurden 461 815 Züge gefahren gegenüber nur 83 069 
im Jahr 1919/20, und zwar 115988 Schnell- und Personenzüge (1919/20: 
12918), 143400 gemischte Züge (1919/20: 35 796) und 202 427 Güter- und 
Materialzüge (1919/20: 34 355). 


Die Betriebsergebnisse 
folgende: 


a) Personenverkehr. 
Beförderte Reisende: 


in den Jahren 1918/19 bis 1920/21 waren 


1918/19 


1919/20 


insgesamt . ...: 2.2... Anzahl 4 902 914 14 220 452 13 636 108 
davon Zivilpersonen. ... , 4902 914 13 461 718 12 900 496 
Militärpersonen . = 758 734 735 607 
Von den Reisenden wurden befördert: | 
in der 1. Klasse . ..... Anzahl | 819219 424 692 486 511 
= % der Gesamtzahl . . . Die 651 2,98 3,57 
in der 2. Klasse ....... Anzahl 728 190 2 069 301 2 135 357 
= 9%, der Gesamtzahl ... % 14,85 14,55 15,66 
in der 3. Klasse ....... Anzahl 4 055 505 11 726 459 11 014 235 
= Dia der Gesamtzahl ... % 82,71 82,46 80,77 
Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
betrugen: 
insgesamt ........... Lei 36 952 656 88 237 847 | 207 766 958 
davon kommen: | 
auf die 1. Klasse ........ S 3 885 985 14 419 397 25 711 721 
= Da der Gesamteinnahme . Jj | 10,51 16,34 12,38 
auf die 2. Klasse . . ...... Lei | 9 er Sos 27 467 694 60 127 302 
= Din der Gesamteinnahme . % | | 31,13 28,94 
auf die 3. Klasse ........ Lei 23 e is 46 350 856 121 927 935 
= % der Gesamteinnahme . 0% | 62,72 52,53 58,68 
Der Durchschnittsertrag stellte sich fiir 
die Person: | 
in der 1. Klasse ....... auf Lei 12,17 33,7 52,85 
eo EE Be ee ee how A G e 12,61 13,27 28,16 
Sey ieee a ge oe EN Se ae 5,71 3,95 11,07 
überhaupt .......... n>» |i 7,53 6,20 15,24 
1) Mercurül Roman (Rumänische Wirtschaftszeitung) 1923/24, Nr. 3 vom 


18. Dezember 1923. 
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Im Rechnungsjahr 1921/22 waren die Gesamteinnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr auf 563673018 Lei, 1922/23 auf 832969 747 Lei gestiegen. 


b) Güterverkehr. 


Es wurden befördeit: 


Gepäck und Hunde ..... Tonnen 12 653 
Eilfracht ........... a | 7 805 
Gewöhnliche Fracht ..... 5 | 1 243 128 


Die Einnahmen betrugen: aus der Beför- 
derung von Gepäck und Hunden Lei 3 434 935 
Eilfracht: es a 2.2... & 43 5% Lei 1 020 492 
Gewöhnliche Fracht ...... er 18 343 588 


| 918/19 | 1919/20 | 1920/21 
| 1 


24989 32496 
17720 | 
2880651 | 4079973 


22 267 


8 348 272 22 304 296 


1 892 215 9 456 856 
65 033 964 | 192373 124 


Die Einnahmen aus der Beförderung von Gepäck und Frachtgut (aus- 
schließlich Eilfracht) bezifferten sich im Jahr 192122 auf 832254430 Lei 


und im Jahr 1922/23 auf 1212091 757 Lei. 


Über die Gütertarife unterrichtet nachstehende Übersicht: 


100 | 150 


Kilometer: | 8 | 50 200 | 250 


Jahr 


Sätze für Frachtgut in Bani!) für 


Klasse I bis 5000 kg: 
a 28! 94; 173° 252 


| 0 | 400 | oo 


100 kg 


914/15... 331! 883 457| 478! 698 
1920 ...... | 117) 3351| 615! 885! 1165| 1311 1491| 1515! 1875 
1921 ...... 293| 863! 1538| 2213| 2888) 3278| 3563! 3720| 3788| 4688 
1922 ...... 416| 1032| 1761| 2490| 3219! 3 640 4126| 4191| 5 163 
1923 ...... 599| 1376| 2348 | 3 320 4292| 4863| 5264 5501| 5588| 6 884 
Klasse II von 5000 bis 10000 kg: 
1914/15 ... $ d 67| 118' 166) 212| 256 346! 394] 488 
1920 ...... l 105! 949; 414! 570) 684! 849! 975| 1195! 1275| 1575 
1921 ...... | 263) 623| 1035| 1425! 1710| 2123| 2438| 2813| 3188] 3938 
1922 ...... 384| 773! 1218| 1639! 1947| 2393| 2733! 3133| 3543| 4353 
1923 ...... 533 1 031 | 1624| 2185| 2596| 3191| 3644| 4184' 4724, 5817 
Klasse III über 10000 kg: 
1914/15 .. 13| 50° 94' 131° 163| 189' 251} 278] 320 
1920 ....... 54) 180! 330| 456! 570: 666. 816! 870] 1080 
i921 ...... | 135! 450! 825! 11401 1425| 1665 2040| 2175 | 2 700 
1922 ...... ' 196! 636! 941! 1281| 1589! 1848 2253| 2399 | 2966 
193 ...... | 233 | 715 1 255 | 1 708 2119) 2464 2767| 3004 3199| 3.955 


Die Gesamteinnahmen der rumänischen Eisenbahnen zeigten seit der 


letzten Berichterstattung folgende Entwicklung (in Lei): 


1) 1 Gold-Bani = 1 Gold-Centime. 
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| Insgesamt | auf 1 km | Insgesamt | auf 1 km 


1913/14 115 046 192 85 234 1918/19 62 360 996 19 968 
1914/15. 110 949 868 30 922 1919/20 163 512 298 32 913 
1915/16 .. 125 193 253 33 818 1920/21 431 901 234 87 483 
1916/17 . . 58 156 407 18 352 1921/22 1 895 927 448 = 
1917/18 . . 6 745 082 5071 1922/23 2 045 061 504 = 


Über die Betriebsausgaben der rumänischen Bahnen sind in der amt- 
lichen Statistik nur Angaben bis zum Jahr 1915/16 veröffentlicht. Sie be- 


trugen (in Lei): EE EE 


Jahr | Insgesamt auf 1 km 
1913/14 .. 82 302 547 23 472 
1914/15 .. 90 637 346 25 261 
1915/16 .. 95 502 855 25 798 


Der in den Jahren 1914/15 und 1915/16 erzielte Überschuß bezifferte 
sich auf 20 312 522 Lei und auf 29 690398 Lei. 

Im Jahr 1919/20 ereigneten sich im ganzen 535 Betriebsunfälle, davon 
waren 382 Entgleisungen und 153 Zusammenstöße. Von ersteren erfolgten ` 
40 auf der Strecke und 342 auf Stationen, von letzteren 6 auf der Strecke 
und 147 auf Stationen. Dr. E. Roesner. 


Über den Rückkauf der mazedonischen Bahnen durch die griechische 
Regierung findet sich in den Mitteilungen der griechischen Handelskammer 
in Deutschland Jhrg. 1, Nr. 3/5 (Oktober-Dezember 1924) S. 113 nach- 
stehende Notiz: 

Die Gesellschaft der mazedonischen Eisenbahnen hat der griechischen 
Regierung erklärt, daß sie bereit sei, ihre Rechte dem griechischen Staat 
abzutreten. Die Frage ist jetzt zu einer rein finanziellen geworden. Der 
Staat soll danach 

1. die Aktien der Gesellschaft, deren Wert insgesamt 10 Millionen 
Goldfranken, das heißt 100 Millionen Drachmen, beträgt, zurückkaufen; 

2. die Obligationen der Gesellschaft, die 60 Millionen Goldfranken 
oder 600 Millionen Drachmen betragen, erwerben; 

3. die Coupons des laufenden Jahrs in Höhe von 500000 Gold- 
franken zahlen; 

4. das Betriebsmaterial der Gesellschaft kaufen und ihre sämtlichen 
Verpflichtungen übernehmen. 

Der griechische Verkehrsminister soll beabsichtigen, im Einverneh- 
men mit dem Ministerpräsidenten endgültige Beschlüsse über den Rück- 
kauf der mazedonischen Eisenbahnen zu fassen. Eine spezielle griechische 
Delegation ist vor Monaten nach Paris gereist, um die Regelung dieser 
Frage an Ort und Stelle zu besprechen. 

Dr. E. R. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


— 


Strafrecht. Bahnhofswirtschaften. 


Urteil des Reichsgerichts, 3. Strafsenats, vom 3. Apıil 1924 in der Strafsache gegen 
den Bahnhofswirt Kr. in K. wegen Vergehen gegen §§ 9, 18 der V.O. über Arbeits- 
zeit der Angestellten. 


Offenhalten von Verkaufstellen von Bahnhofswirtschaften. 
Der Angeklagte ist aus folgenden 


Gründen 
freigesprochen worden. 

Die Staatsanwaltschaft bekämpft die vom Landgericht vertretene Auffassung, 
daß die Vorschriften des $ 8 der V.O. vom 18. März 1919 über die Regelung der 
Arbeitzeit der Angestellten (RGBI. S. 315) auf den innerhalb des Hauptbahnhofs 
an einem Querbahnsteig befindlichen Verkaufstand des Angeklagten keine An- 
wendung fänden aus dem Grunde, weil auch von Reisenden an dieser Stelle 
gekauft werde. 

Der §9 der VO. vom 18. März 1919, deren Geltungsdauer zuletzt durch die 
Anordnung vom 19. Oktober (RGBI. S. 1087) bis zum 17. November 1923 verlängert 
worden ist, enthält im Anschluß an die grundsätzliche Durchführung des Acht- 
stundenarbeitstags auch für Angestellte eine einheitliche Ordnung des geschäft- 
lichen Verkehrs offener Verkaufsstellen, namentlich die Feststellung eines all- 
gemein verbindlichen Ladenschlusses. Er trat in letzterer Beziehung an die Stelle 
der bisherigen Vorschriften in § 139 GewÖde., die er ergänzt und erweitert. RGST. 
Bd. 55, S. 70/72, Bd.56, S. 219. Seine Tragweite ergibt sich daher aus dem Zu- 
sammenhang mit den sonstigen Bestimmungen der Gewerbeordnung, die nach § 19 
der VO. vom 18. März 1919 ausdrücklich insoweit aufrecht erhalten werden, als 
sie nicht den Vorschriften der Verordnung zuwiderlaufen. Soweit also die 
SS 139e fg. auf Grund des § 6 GewO. auf gawisse Betriebe keine Anwendung fanden, 
wird das gleiche auch von dem $ 9 der VO. vom 18. März 1919 zu gelten haben. 
Bildete die Verkaufstätigkeit des Angeklagten einen Teil des Eisenbahnunter- 
nehmens, so würde der Betrieb den Beschränkungen des $ 9 über den Ladenechluß 
offener Verkaufstellen nicht unterliegen. Der Gewerbebetrieb der Eisenbahn- 
unternehmungen umfaßt bei der Personenbeförderung auch alle diejenigen Ein- 
richtungen, welche für den Bedarf der Reisenden, insbesondere ihre Versorgung mit 
Nahrumgs- und Genußmitteln während der iZeit der Reise bestimmt sind. Deshalb 
sind Bahnhofswirtschaften und andere den thervorgehobenen Zwecken dienende 
Verkaufstellen, soweit sie auf Anordnung der Eisenbahnverwaltung innerhalb 
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ihrer Betriebsräume eingerichtet werden, als bloße Hilfsbetriebe des Eiscnbahn- 
unternehmens anzusehen, dabei macht es keinen Unterschied, ob die Eisenbahn- 
verwaltung durch eigene Angestellte tätig wird, oder durch Pächter diese Tätigkeit 
ausüben läßt. Das wird jetzt wohl in der Praxis der Gerichte wie derjenigen der 
Verwaltungsbehörden überwiegend anerkannt. Streitig ist aber, ob dadurch, daß 
die Benutzung solcher Einrichtungen auch außerhalb des Reiseverkehrs möglich 
ist und tatsächlich erfolgt, eine Veränderung der Rechtslage eintritt, und dann die 
allgemeinen, gewerbepolizeilichen Vorschriften wieder Platz greifen. Die Ent- 
scheidung des erkennenden Senats (RBST. Bd. 37, S. 260) nimmt zu dieser Frage 
nicht ausdrücklich Stellung, sondern gründet ihre Auffassung, daß die Bestimmun- 
gen über Polizeistunde auf Bahnhofswirtschaften insoweit Anwendung finden, als 
nicht zum reisenden Publikum gehörende Gäste in Betracht kommen, auf die 
besondere Auslegung des $ 365 STBIG. Von entscheidender Bedeutung ist in erster 
Linie der Zweck, welchen die Eisenbahnverwaltung mit der Errichtung derartiger 
Verkaufstände innerhalb ihrer, dem Personenverkehr dienenden Betriebsräume 
verfolgt. Eine Veranstaltung, die nach Anordnung der Bahn- 
verwaltung ausschließlich dazu dienen soll, den nach der 
Verkehrsauffassung sich beetimmenden Bedürfnissen der 
Reisenden Rechnung zutragen, wird allgemein als ein Teil 
des Gewerbebetriebs der Eisenbahnunternehmung anzu- 
sehen sein und verliert ihre Eigenschaft als Hilfsbetrieb 
derEisenbahnnochnicht durch die bloBe Möglichkeit einer 
Benutzung auch durch Nichtreisende Deshalb kann es auch 
darauf nicht wesentlich ankommen, ob der betreffende Betrieb sich außerhalb oder 
innerhalb der Bahnsperre abspielt. Mit der Bestimmung der Eisenbahnverwaltung 
fiir die Zwecke des Reiseverkehrs aber muß auch eine entsprechende Benutzung 
der Einrichtung durch die Reisenden Hand in Hand: gehen. Es kann auf sich 
beruhen, ob unter Umständen wegen der besonderen Gestaltung, die der Betrieb 
angenommen, seine Eigenschaft als Hilfsbetrieb in dem angegebenen Sinn zu ver- 
neinen sein wind, z.B. wenn es sich wesentlich um Befriedigung des Kaufb&dürf. 
nisses der Ortsbevölkerung, nicht des reisenden Publikums handelt. Denn nach 
den Feststellungen des Urteils kommen bezüglich der vom Angeklagten betriebenen 
Verkaufstelle solche besondere Verhältnisse nicht in Betracht. Die Aufstellung 
des Verkaufstandes außerhalb der Bahnsperre an einem Querbahnsteig ist durch 
die Bahnverwaltung deshalb angeordnet worden, um den am Reiseverkehr beteilig- 
ten Personen ohne Betreten der Wartesäle zu ermöglichen, noch im letzten Augen- 
blick vor der Abreise ihre dringendsten Einkäufe zu besorgen, sollte also dem Be- 
dürfnissen des reisenden Publikums dienen. Wenn auch eine Benutzung der Ver- 
kaufstelle durch Nichtreisende möglich ist und auch tatsächlich erfolgt, so tritt 
doch eine derartige Benutzung nach der Feststellung des angefochtenen Urteils 
bei der örtlichen Lage des Hauptbahnhofs und dem starken Reiseverkehr hinter 
aem bestimmungsmäßigen Gebrauch durch die Reisenden durchaus zurück, und 
etellen die Nichtreisenden nur einen geringen Bruchteil der Gesamtikäuferzahl dar. 
Deshalb wird dadurch der mit Einrichtung des Verkaufstandes verfolgte Zweck 
nicht beeinträchtigt, und die Zugehörigkeit der von ihm aus betriebenen Verkaufs- 
titigkeit zu dem Gewerbebetrieb der Eisenbahn nicht beseitigt. Dann aber unter- 
lag der Verkaufebetrieb des Angeklagten nicht den Beschränkungen des § 9 der VO. 
vom 18. März 1919. Die Annahme des Landgerichts, der Angeklagte habe sich nicht 
pach § 18 jener VO. strafbar gemacht, wenn er auch nach dem allgemeinen Laden- 
schluß den Verkaufstand offen hielt, iet daher rechtlich nicht zu beanstanden. 
Der Zweck der ganzen Einrichtung, den Reisenden in einigen Fällen die Möglich- 
keit zu Einkäufen zu geben, schließt es auch aus, dem Angeklagten die Verpflich- 
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tnng aufzuerlegen, bei jedem einzelnen Käufer zu prüfen, ob es sich um einen 
Kinkauf für Reisezwecke handelte. 


* k 
* 


In gleichem Sinn hat in einem ähnlichen Fall 
das preußische Kammergericht durch Urteil vom 21. Oktober 1924 


entschieden, aus dessen Gründen hier noch folgendes angeführt wird: 


Nach dem allen hat sich der Angeklagte nicht strafbar gemacht, so daß das 
angefochtene Urteil gemäß § 353 StrPO. aufzuheben und er gemäß § 354 Absatz 1 
StrPO. freizusprechen war. 

Dre Senat ist zu diesem Ergebnis infolge einer erneuten Prüfung der ein- 
schlägigen Fragen gelangt, zu der die in jüngster Zeit veröffentlichte, mehrfach 
in Bezug genommene Reichsgerichtsentscheidung Anlaß gegeben hat. Er verkennt 
nicht, daß das Ergebnis dem Interesse derjenigen Gewerbetreibenden, die dem 
Ladenschluß gemäß § 9 Verordnung vom 18. März 1919 unterworfen sind, zuwider- 
läuft; er kann sie aber angesichts der jetzigen Rechtslage, wie sie auch grundsätz- 
lich vom Reichsverkehrsministerium aufgefaßt wird, nur auf den Weg verweisen, 
bei den Eisenbahnverwaltungen auf eine Innehaltung der Ladenschlußstunde durch 
Betriebe der hier fraglichen Art — mittels entsprechender Pachtbestiimmungen und 
laufender Überwachung — hinzuwirken, eim Weg, den die Hauptverwaltung der 
neu gegründeten Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nach einer hierher gelangten 
Mitteilung bereits eingeschlagen hat. 


Internationales Frachtrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 11. Oktober 1924 in Sachen 

der Deutschen Reichsbahn, vertreten durch die Eisenbahndirektion in B., Beklagte 

und Revisionsklägerin, wider die offene Handelsgesellechaft in Firma P. Sch. 
in B., Klägerin und Revisionsbeklagte. 


Zeitpunkt des Abschlusses des Frachtvertrags, wenn Abstemplung des Frachtbriefs durch Ver- 
wiegung des Guts verzögert wird. 


Tatbestand. 

Am 29. April 1919 verlud die Klägerin auf dem Anhalter Güterbahnhof in 
Berlin zwei Möbelwagen mit Umzugsgut zur Beförderung an die Firma T. in 
Zürich auf zwei von ihr vorher angeforderte Eisenbahnwagen. Der 30. März 
1919 war ein Sonntag. Am Morgen des 31. März setzte die Bahnverwaltung die 
Klägerin durch Fernsprecher davon in Kenntnis, daß die Ladungen die vorge- 
schriebene Profilhöhe überschritten und daß deshalb von den Möbelwagen die 
Räder abgenommen werden müßten. Letzteres ließ die Klägerin noch am gleichen 
Tag bis 4 Uhr nachmittags erledigen. Die beiden Frachtbriefe sind: 
am 1 und 2. April 1919 abgestempelt worden. 

Am 1. April 1919 trat ein erhöhter Frachttarif in Kraft, nach dem die 
Fracht für die beiden Wagen berechnet worden ist. Der Mehrbetrag beläuft 
sich auf 334 schweizerische Franken. Der Klageantrag geht auf Zahlung von 
334 Franken in Schweizer Währung nebst 6% Zinsen und auf Fesstellung der 
Verpflichtung der Beklagten, der Klägerin die Kursdifferenz zwischen dem Tage 
der Klagezustellung und dem Tage der Zahlung zu erstatten. Sie macht 
geltend, daß die Frachtverträge trotz der späteren An- 
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nahmestempel schon am 31. März 1919 zustandegekommen 
seien, daß aber andernfalls die Verzögerung der Abstem- 
pelung auf einem Verschulden der Beklagten beruhe. 


Aus den Gründen. 


Durchschlagend ist, daß es überhaupt am Nachweis eines schuldhaften Ver- 
haltens der Eisenbahn gebricht. Es erhellt nicht, worauf die Pflicht der Be-. 
klagten gestützt werden eoll, ein zur Beförderung angebotenes Gut, dessen Ver- 
sandfähigkeit beanstandet worden ist, schon vor Behebung dieser Beanstandung 
zu verwiegen. Ebensowenig kann eine allgemeine Rechtspflicht der Eisenbahn 
anerkannt werden, Güter, die kurz vor Eintritt eines neuen Tarifs aufgeliefert 
werden, mit einer besonderen, außergewöhnlichen Beschleunigung frachttechnisch 
zu behandeln, bloß mit dem Ziel, um noch die Anwendbarkeit des alten Tarifs zu 
erreichen. Derartige Anforderungen sind bei einem Massenbetrieb, wie er hier 
gegeben ist, nicht berechtigt. 

Daß die Beifüsung des Annahmestempels nicht zum Abschluß des Fracht- 
vertrags gehört und nur eine Beweisvermutung dafür schafft, ist richtig und geht 
mit Sicherheit schon aus dem Wortlaut des Art. 8 Abs. 1 JU hervor. Ebenso 
kann nicht bezweifelt werden, daß unter Umständen ein Verwiegen des Guts dem 
Abschluß des Frachtvertrags auch nachfolgen kann. Das ergibt sich gleichfalls 
aus Art. 8 Abs. JU. und wird auch bestätigt durch § 5S Abs. 3 Schlußsatz EVO., 
die insoweit nach Art. 7 Abs. 3 in Verbindung mit Art. 5 Abs. 5 JU. hier an- 
wendbar ist. Nach Art. 7 Abs. 3 JÜ. insbesondere sind für das Recht und die 
Verpflichtung der Bahnen, das Gewicht des Guts zu ermitteln, die Gesetze und 
Rerlements der betreffenden Staaten maßgebend, und in § 58 Abs. 3 EVO. jet der 
Fall vorgesehen, daß die Verwiegung des Guts auf der Versandstation nicht an- 
gängig ist. 


ee 


Haftpflicht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 27. Oktober 1924 in Sachen 

der Deutschen Reichsbahn, vertreten durch die Reichsbahndirektion in E., jetzt 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Beklagten und Revisionsklägerin, wider 
die Tiefbauberufsgenossenschaft in B.-W., Klägerin und Revisionsbeklagte. 


Verteilung der Haftpflichtentschädigung zwischen Eisenbahn und Unternehmer (§ 3 Abs 2 RHG. 
§§ 1542, 1543, 1545 RVO.). 


Tatbestand. 


Am 10. September 1920 ist der bei der Tiefbaugesellschaft N. beschäftigt 
gewesene Arbeiter W. bei Ausführung von Geleisumbauten, welche die genannte 
Gesellschaft im Auftrag der Beklagten auf der Bahnstrecke O.-D. vornehmen ließ, 
vom Zug erfaßt und getötet worden. Durch Bescheid der Klägerin vom 20. Dezem- 

“bar 1920 wurde der Witwe des Getöteten nach Së 586 ff. RVO. eine Hinterbliebenen- 
rente und ein Sterbegeld gewährt. Klägerin beansprucht gemäß § 1542 RVO. im 
Wege der Leistungs- und Feststellungsklage von der Beklagten, die den Hinter- 
bliebenen aus dem Reichshaftpflichtgesetz hafte, Ersatz ihrer Leistungen. Das 
Landgericht hat die Klage abgewiesen, weil der Unfall lediglich auf das eigene 
Verschulden des Getöteten zurückzuführen sei. Das Obcrlandesgericht hat den 
Leistungsanspruch, der von der Klägerin in zweiter Instanz mit Rücksicht auf die 
eingetretene Geldentwertung erweitert worden ist, dem Grunde nach zur Hälfte 
für gerechtfertict erklärt und auch dem Antrag auf Feststellung, daß Beklagte ver- 
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pflichtet sei, ihr alle weiteren für die Hinterbliebenen zu machenden Aufwendun- 
gen zu ersetzen, zur Hälfte entsprochen. 

Mit der Revision beantragt die Beklagte, das angefochtene Urteil, soweit zu 
ihrem Nachteil erkannt ist, aufzuheben und nach ihrem auf Zurückweisung der 
Berufung in vollem Umfang zielenden Berufungsantrag zu erkennen. 


AusdenGründen. 


Der Revision war der Erfolg zu versagen. 

Nach § 1543 Abs. 1 RVO. ist das Gericht, wenn es über Ansprüche aus § 1542 
das. zu erkennen hat, an die Entscheidung gebunden, welche im Feststellungsver- 
fahren (§§ 1545 ff.) darüber ergeht, ob und in welchem Umfang der Versicherungs- 
träger zu Leistungen verpflichtet ist. Die Entscheidung umfaßt regelmäßig die 
Bestimmung des Betriebsunternehmers, in dessen Betrieb sich der Unfall ereignet 
hat. Wird in dem Rentenbescheid festgestellt, daß ein Dritter nicht Betriebs- 
unternehmer ist, so bleibt auch diese Feststellung für die Gerichte bindend (RGZ. 
Bd. 93 S. 323/24 Bd. 97 S. 206). Im vorliegenden Fall enthält der der Eisenbahn- 
verwaltung zugestellte Rentenbescheid vom 20. Dezember 1920 die ausdrückliche 
Angabe, dab die Tiefbaugesellschaft N., nicht aber die Eisenbahndirektion dem 
Verunglückten als Betriebsunternehmer i. S. der Ss 898 ff., also «les $ 633 RVO. 
zur Zeit des Unfalls gegenübergestanden habe. Allerdings ist der Bescheid von 
der klagenden Tiefhauberufsgenossenschaft selbst als der Versicherungsträgerin 
erlassen. Dieser Umstand kann aber nicht, wie die Revision meint, aus dem 
Grunde, weil die Klägerin in eigener Sache entschieden habe, die Rechtsunwirk- 
samkeit der getroffenen Feststellung zur Folge haben. Das Reichsgericht hat 
wiederholt in ähnlich liegenden Fällen anerkannt, daß auch Bescheiden der Ver- 
sicherungsträger selbst, so der Berufsgenossenschaften, die Kraft bindender Ent- 
scheidungen gemäß § 1513 Abs. 1 RVO. innewohnt (RG. a. a. O., vel. RGZ. Bd. % 
S. 207/08, Bd. 98 S. 251). Jene sind allgemein und ohne daß für den Fall des § 1542 
eine Ausnahme getroffen wäre, für das Feststellungsverfahren zuständig (88 1568 
ff. RVO.). Ihr aus $ 1542 sich ergebendes Interesse steht der ihnen gesetzlich 
übertragenen Feststellungsbefugnis nicht entgegen. Würde allerdings eine bewußt 
unsachliche und willkürliche Entscheidung zum Nachteil des erstattungspflichtigen 
Dritten, etwa zu dem Zweck, diesem spätere Einwendungen abzuschneiden, ergan- 
gen sein, so könnte dem erhobenen Ersatzanspruch gegenüber der Einwand arg- 
listigen Verhaltens in Frage kommen. Derartiges ist aber von der Beklagten 
nicht behauptet. 

Weiterhin mag folgendes bemerkt sein: Maßgebend für den Umfang der der 
Beklagten durch das Urteil auferlegten Leistungen ist ihre aus § 3 Abs. 2 Reichs- 
haftpflichtgesetzes folgende Entschädigung=pflicht. Die Hinterbliebenen des Ver- 
unglückten hätten von ihm Unterhalt nur beanspruchen können innerhalb der 
Grenzen seiner Erwerbsfähigkeit und solange er am Leben blieb. Der Unterhalts- 
anspruch wäre also beschränkt gewesen auf die mutmaßliche Dauer seiner Erwerbs- 
fähigkeit und seines Lebens. Darüber hinaus haftet auch die Beklagte nicht. In 
diesem Sinn ist die Feststellung unter Ziff. 2 des Urteils zu verstehen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 4. Dezember 1924 in Sachen 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion 

M., Beklagten, Revisionsklägerin, wider 1. die Eheleute Arbeiter B. K., in E, 

2. den minderjährigen Gerhard K., vertreten durch seinen Vater B. K., in E, 
Kiäger, Revisionsbeklagte. 
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Verunglückung von Kindern unter Führung Erwachsener keine höhere Gewalt im Sinn des § 1 
R. H.G. 


Tatbestand. 

Die Arbeitereheleute K. wollten am 19. August 1922 mit ihrem vierjährigen 
Söhnchen Gerhard im Bahnhof N.-B. einen Zug besteigen. Der Andrang zu dem 
Zug war groß, die Reisenden konnten nicht gleich Platz finden; die Frau K., 
die das Kind auf dem Arm trug, stieg auf das Trittbrett eines Wagens, als der 
Zug schon in Bewegung war. Sie rutschte herab und erlitt erhebliche Ver- 
letzungen, das Kind fiel unter den Zug, und es wurden ihm beide Arme abge- 
fahren. Die Eheleute K. erhoben für sich und das Kind Schadenersatzansprüche 
gegen die Reichsbahn. Das Landgericht hat die für die Ehefrau K. erhobenen 
Ansprüche abgewiesen, die für das Kind erhobenen — mit Ausnahme des 
Schmerzensgelds — für begründet erklärt. Das Oberlandesgericht hat die Be- 
rufungen beider Teile zurückgewiesen. Die Beklagte hat Revision eingelegt und 
wiederholt den in der Vorinstanz gestellten Antrag auf völlige Abweisung der 
Klage. Die Kläger beantragen, die Revision zurückzuweisen. 

Die Revision wurde aus folgenden 


Entscheidungsgründen 
zurückgewiesen. 

Die Abweisung der für die Frau K. erhobenen Ansprüche ist mit der Be- 
gründung erfolgt, daß ihr Unfall durch ihr eigenes Verschulden verursacht sei, 
weil sie versucht habe, in den bereits fahrenden Zug einzusteigen. Insoweit wird 
das Berufungsurteil nicht angefochten. Gegenüber dem Schadenersatzanspruch 
für das Kind hatte die Beklagte geltend gemacht, sie brauche dafür nicht zu 
haften, weil der Unfall des Kindes durch höhere Gewalt verursacht worden éei; 
denn als solche sei das für die Beklagte nicht voraussehbar und nicht abwendbar 
gewesene Verhalten der Mutter anzusehen, auf welches die Verletzung des Kindes 
zurückzuführen sei. Das Berufungsgericht hat die Annahme 
höherer Gewalt abgelehnt, und hiergegen wendet sich die Revision. 

Das Berufungsurteil sagt über diesen Punkt: Daß unmündige Kinder jeden 
Alters unter der Begleitung oder Führung Erwachsener auf der Eisenbahn führen, 
sei alltäglich und durch die Verkehrsordnung zugelassen. Kinder im Alter des 
verunglückten Gerhard K. würden beim Ejinsteigen regelmäßig von den erwach- 
senen Begleiteru getragen. Daß ein solches Kind bei dem Absturz oder Abgleiten 
der es tragenden Mutter vom Trittbrett des Wagens mit verunglücke, liege im 
natürlichen Ablauf der Dinge begründet und könne als unvermeidliche Folge des 
Unfalls der Mutter gelten. Der Entstehungsgrund des Unfalls des Gerhard K. 
sei also das ungeschickte Aufspringen der Frau auf den fahrenden Zug. Nur 
wenn in dem Vorganz dieses Aufspringens ein derart un- 
gewöhnliches und mit aller Sorgfalt der Bahn nicht ver- 
meidbares Ereignis gelegen hätte, daß man es als höhere 
Gewalt bezeichnen müßte, nur dann sei der Unfall des 
Kindes durch höhere Gewalt herbeigeführt. Daß aber Reisende 
in einen schon anfahrenden Zug einstiegen oder einzusteigen versuchten, sei 
leider nur allzuhiufig und ein jedem Betriebsbeamten wohlbekannter Mißbrauch, 
gegen den die Bahnverwaltung fortwährend ankimpfe, Der Bekämpfungsmittel 
gebe es verschiedene; das wichtigste sei die scharfe Aufmerksamkeit des Betriebs- 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 437 


personals bei der Zugabfahrt. Daß diese im allgemeinen auch die Wırkung habe, 
den gefährlichen Mißbrauch in engen Grenzen zu halten, sei bekannt. Wenn im 
Einzelfall einmal bei starkem Verkehr oder sonstigen schwierigen Verhältnissen 
die Verhinderung des Aufspringens auf den fahrenden Zug nicht gelinge, so 
mache dies den Vorgang noch nicht zu einem als höhere Gewalt zu kennzeich- 
nenden. Vielmehr seien solche Vorgänge und dıe daraus 
entspringenden Unfallfolgen in der natürlichen Betriebs- 
gefahr des Eisenbahnbetriebs eingeschlossen und schon 
darum gemäß der reichsgerichtlichen Rechtsprechung von 
den Fällen der höheren Gewalt auszuschließen. 

Die Revision macht demgegenüber geltend, daß das bezeichnete Verhalten 
der Ehefrau K. äußerst unbedacht und leichtsinnig und für die Bahn unvorher- 
sehbar gewesen sei, daß es für die Bahn auch unvermeidbar gewesen sei und 
daß es sich um ein ganz außergewöhnlichies Ereignis handle, bei dem der Eisen- 
bahn nicht zugemutet werden könne, es wegen seiner Häufizkeit irgendwie in 
Rechnung zu ziehen. Damit seien die Voraussetzungen für die Annahme höherer 
Gewalt gegeben. 

Diese Ausführungen sind nicht geeignet, einen recht- 
lichen Verstoß des Berufungsgerichts darzutun. Für die 
Beurteilung der Sache ist noch auf einen Umstand hinzuweisen, den das Berufungs- 
urteil nicht ausdrücklich erwähnt, der aber unstreitig ist: Der Versuch der 
Frau K., in den bereits fahrenden Zug einzusteigen, ist nicht etwa darauf zurück- 
zuführen, daß sie zu spit gekommen und, für das Zugpersonal nicht wahrnehmbar, 
dem abfahrenden Zug nachgelaufen wäre, sondern darauf, daß sie zunächst an 
einem andern Teil des stehenden Zugs Platz zu finden verursacht hatte, und als 
ihr dies nicht gelang, mit anderen zu dem Wagen, wo sie dann verunglückte, hin- 
gelaufen war. Unter solchen Umständen kann das wenn auch 
echuldhafte Verhalten der Frau K.nicht als ein von außen 
her in den Bahnbetrieb eingreifendes Ereignis angesehen 
werden, es handelt sich vielmehr um einen typischen Be- 
triebsunfall, gegen dessen Folgen sich die Beklagte nur 
mit dem Einwand eigenen Verschuldens des Verletzien, 
nicht aber mit dem Einwand der höheren Gewalt ver- 
teidigen kann. Auch die früheren Urteile, die die Revision anführt, sind 
nicht geeignet, die Annahme höherer Gewalt im Streitfall zu rechtfertigen. 


Gesetzgebung. 


— 


Deutsches Reich. Verordnungen des Reichsverkehrs- 
ministers: 
Vom 22. Dezember 1924 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung und zur 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. 
(Die Reichsbahn S.14. Reichsgesetzbl. II S. 1.) 


Vom 2. Februar 1925 zur Anlage C der Eisenbahn-Verkehr sordnung. 
(Reichsgesetzbl. II S. 32.) 
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Mitteilungen der Deutschen Reichsbahn- Die 

Gesellschaft: R 
Vom 4. Januar 1925, betr. Dienstbezeichnungen der Be- _ Seite 

amten für die Besoldungsgruppen I—IX ... 2 
Vom 5. Januar 1925, betr. Einrichtung des Heupfpriifunes- 

amts und der Prüfungsämter `, . . 6 
Vom 23. Dezember 1924, betr. Eisenbaknaudbesesruingewerke 6 
Vom 12. Januar 1925, betr. Personalordnung (Teil I) und 

Kommentar zur Personalordnung . . 71 
Vom 15. Januar 1925, betr. Statistik der SEN Se 

den deutschen Eisenbahnen . . 9 


Vom 21. Januar 1925, betr. T ERN für E 
preußisch-hessische Netz zu der neuen Laufbahn der 


Rangierbeamten . . 5 ai Ge os ce Ge: 9 
Vom 4. Februar 1925, betr. Die Reichsbahn‘ DEE 13 
Vom 3. Februar 1925, betr. Verfügungen in der ‚Reichs- 

bahn“ EE 14 


Vom 29. Januar 1925, hetr. Reichsbahn. Persona rorsduiiten 14 
Vom 30. Januar 1925, betr. Personalausweise für das besetzte 


Gebiet v oa « one A @ NM w 2k oe o a 14 
Vom %. Februar 1925, betr. Reichsbahn-Kartei für 

Arbeitsrecht . . . . , 21 
Vom 7. Februar 1925, betr. Erläuterungen zur OF EEN 

vorschrift . .. , ; 21 


Vom 12. Februar 1925, beir Einführung: der E E 


schrift im Eisenbahndienst . 22 


Italien‘), Ministerialerlaß vom 29 September 1924, be- 
treffend die Ergänzung des Anhangs 6C zu den bestehenden 
Tarifen und Befirderungsbedingungen des Personen- 
verkehrs. 

Gazz, Nr. 268; Boll. Nr. 48, I, S. 553. 

Zeitkartentarif für de Beamten und Angestellten der 
Zentral- und Provinzialbehörden des Staats und ihre Familien, für die Offiziere 
und Unteroffiziere und ihre Familien, ferner für die Arbeiter der militärischen 
Werkstätten und die Familien der Truppensoldaten. 

Diese Personen erhalten Zeitkarten mit einer Ermäßigung von 50% für 
Strecken bis zu 100 km: 

a) zur Fahrt zwischen dem gewählten Wohnort und dem Dienstort, 

b) zum Gebrauch von Bäder- und Luftkuren, 


1) Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; ‘Boll. — Bollettino 
delle ferrovie dello Stato. 
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RK Verordnung vom 6.November 1924, Nr. 1829, betreffend 
die Neuorganisation der Nebenbahnen der neuen Pro- 
vinzen. 

Gazz. Nr. 274; Boll. Nr, 49, I, S. 568. 


Art. 1. 

Die Nebenbahnen der neuen Provinzen können Privaten überlassen werden 
mit Ausnahme derjenigen, die für das staatliche Eisenbaknnetz unentbehrlich sind. 
Die Regierung ist befugt, in jedem Fall von dem vorgesehenen Riickkaufsrecht 
Gebrauch zu machen. 

Die Zuschüsse für die neuen Konzessionen zu Lasten des Staats dürfen 
die Hälfte des Fehlbetrags nicht überschreiten, der von den Staatseisenbahnen 
für jede einzelne Linie in dem letzten Rechnungsjahr, das der Konzessionierung 
vorausgegangen ist, festgestellt worden. ist. 

In den Konzessionsbedingungen muß das Recht des Staats, den Betrag der 
Zuschüsse alle 5 Jahre zu verringern, festgelegt sein, 


Art. 2. 

Durch Erlaß des Finanzministers werden in den Haushalt des Ministeriums 
der Öffentlichen Arbeiten die Beträge eingesetzt, die sich aus den vorstehenden 
Bestimmungen für die Zuschüsse zu den der Privatindustrie überiassenen Bahren 
ergeben, in den Haushalt des Finanzministeriums die Beträge, die für die Um- 
stellung der zu konzessionierenden Linien notwendig sind, ferner die Rück- 
kauffonds. 

Art. 3. 

Durch Erlaß des Finanzministeriums werden bei der Umstellung jeder Linie 
die entsprechenden Kürzungen und Änderungen in dem Haushalt des Verkehrs- 
ministeriums (Eisenbahnen) veranlaßt. 


K. Verordnung vom 4. August 194, Nr. 1292, betreffend 
die Genehmigung der neuen Vorschriften für die freiwillige 
Miliz für die nationale Sicherheit (Milizia Volontaria per la 
sicurezza nazionale). 

Gazz, Nr. 204; Boll. Nr. 51, I, S. 581. 


Auszug. 

Für die Organisation und Tätigkeit der freiwilligen Miliz für die nationale 
Sicherheit (der militärischen Organisation der faszistischen Partei) gelten im all- 
gemeinen ähnliche Bestimmungen wie für die Eisenbahnmiliz, die einen Teil da- 
von bildet. 

Die Offiziere der freiwilligen Miliz werden größtenteils aus den Offizieren 
des Beurlaubtenstands des k. Heeres, der k. Marine und der k. Luftschiffahrt 
auf ihr Ansuchen entnommen. 

Die freiwillige Miliz untersteht dem Präsidenten des Ministerrats zu jeder 
Verwendung im Innern des Königreichs und in den Kolonien. Ihr obliezt auch die 
Vorausbildung für den Heeresdienst. 

Die Kosten für die freiwillige Miliz gehen zu Lasten des Haushalts des 
Präsidenten des Ministerrats. 
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Ministerialerlaß vom 20. November 1924, betreffend 
Bestimmungen über die Lieferfristen bei Kilgut und 
Frachtgut. 

Gazz. Nr. 293; Boll. Nr. 52, I, S. 642, 

Die Verlängerung der Lieferfristen!) wird für die Zeit vom 1. Januar 
bis 31. Dezember 1925 bei Wagenladungen auf 1 Tag für je angefangene 250 km 
bei Eilgut und 125 kın bei Frachtgut herabgemindert. Für Stückgut bleibt die 
bisherige Verlängerung der Lieferfrist bestehen; für Gefrierfleisch entfällt sie 
dagegen vollständig. 


Ministerialerlaß vom 22. November 1924, betreffend die 
Überwachung der Ausgaben des Haushalts der 
Staatseisenbahnen. 


Boll. Nr. 52, I, S. 643. 


Auszug. 


Die Ausgabenwirtschaft der Staateeisenbahnen wird durch eine Kommission 
überwacht, die von dem Generaldirektor der Staatseisenbahnen oder seinem Be- 
auftragten geleitet wird und sich aus den Vizegeneraldirektoren und den Abtei- 
lungsvorständen der Generaldirektion oder ihren Beauftragten zusammensetzt. 

Diese Kommission wird alle 2 Monate zusammenberufen, um die Zahlungs- 

verpflichtungen, die zu Lasten eines jeden Kapitels eingegangen sind, und die- 
jenigen, die im Rest des Rechnungsjahrs noch eingegangen werden sollen, sowohl 
hinsichtlich der Betriebsrechnung wie der Vermögensrechnung zu prüfen. 
: Die Prüfung erfolgt auf Grund eines Berichts über die Finanzlage, der sich 
auf den Zeitabschnitt von 2 Monaten erstreckt. Die Abteilungen müssen für diesen 
Bericht Unterlagen liefern, aus denen die geleisteten und noch zu leistenden Aus- 
gaben so genau zu er=chen sind, daß bei jedem einzelnen Kapitel die Finanzlage 
und die erforderlichen Maßnahmen zur Verhütung von Llaushaltsüberschreitungen 
beurteilt werden können. 

Der Rechnungsabschluß über die Einnahmen und Ausgaben jedes Zwei- 
monatsabschlusses ist dem Verkehréminister und dem Finanzminister vorzulegen. 
Ferner hat die Kommission nach jeder Prüfung diesen Ministern einen Bericht 
hierüber zu übersenden. Außerdem treten der Generaldirektor, die Vizegeneral- 
direktoren und einzelne Abteilungsvorstände der Generaldirektion in den Monaten 
zusammen, in denen sich die Kommission nicht versammelt, um die wichtigsten 
Ursachen, die auf die Wirtschafteführung von Einfluß sind, zu untersuchen und 
erforderlichenfalls einzugreifen, insbesondere um die Personalausgaben an Hand 
der Personalübersichten, den Stand der Verkehrseinnahmen und die neuesten Be- 
richte über die Verladung von Wagen in den Häfen und Stationen und über die 
Zugleistungen zu prüfen. Wenn auf Grund dieser Prüfung die Finanzlage ein 
anderes Bild bietet, ale bei der letzten Kommissionssitzung erwartet worden ist, 
so sind der Verkehrsminister und der Finanzminister hiervon zu unterrichten. 


7 Dr. S. 
1) s. Archiv für Eisenbabnwesen 1923, S. 938; 1924, S. 390, 
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Frankreich. Verordnung des Präsidenten der Republik 
vom 14. November 1924 über. den Obersten Eisenbahnrat. (Ver- 
öffentlicht im Journal officiel de la Republique Francaise vom 
28. November 1924 S. 10 471 ff). 


1. Kapitel. 

Art. 1. Der Oberste Eisenbahnrat umfaßt außer dem Präsidenten: 

1. 21 Mitglieder des Direktionskomitees; 

2, für jede der großen Privatbahnen 2 Vertreter, die vom Personal gewählt 
werden; 

3. 35 Vertreter der allgemeinen Interessen der Nation, die durch Verord- 
nung, auf Vorschlag des Ministers der Öffentlichen Arbeiten, ernannt 
werden. 

Art. 2. Der Präsident wird im Ministerrat auf Vorschlag des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten ernannt. Im Fall der Abwesenheit wird er durch ein 
Mitglied das Obersten Rats vertreten, das auf dieselbe Weise dazu bestimmt wird. 
Im Fall gleichzeitiger Verhinderung des Präsidenten und seines Vertreters be- 
zeichnet der Minister der öffentlichen Arbeiten im Fall der Dringlichkeit einen 
vorläufigen aus der Reihe der Mitglieder des Obersten Rats. 

Der Generaldirektor der Eisenbahnen beim Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten hat Sitz in dem obersten Rat als Regierungskommissar. 

Jedes Jahr bestimmt der Minister der öffentlichen Arbeiten auf Vorschlag 
des Regierungskommissarz die Beamten der Generaldirektion der Eisenbahnen, 
durch die der Regierungskommissar sich beim Obersten Rat im Fall seiner Ver- 
hinderung vertreten lassen kann. 

Art. 3. Die Vertreter des Personals werden nach den Vorschriften ge- 
wählt, die durch eine spätere Verordnung festgesetzt werden sollen. 

Art. 4 Die Vertreter der allgemeinen Interessen der Nation, die durch 
Verordnung zu ernennen sind, umfassen: 

a) den Präsidenten der Abteilung für öffentliche Arbeiten, Landwirtschaft, 
Handel, Industrie, Post und Telegraphie, für Arbeit und soziale Für- 
eorge beim Staatsrat oder statt seiner den ältesten Rat dieser Abteilung; 

b) vier Vertreter des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, ausgewählt 
unter den Generalinspektoren oder Chefingenieuren für Brücken- und 
Straßenbau und Bergwerke in aktivem Dienst; 

c) je einen Vertreter des Rats (für Elsaß und Lothringen), und der Mini- 
sterien der Finanzen, des Kriegs und für Handel und Industrie auf Vor- 
schlag der beteiligten Minister aus der Reihe ihrer Beamten; 

d) ein Mitglied der Handelskammer in Paris und sieben Vertreter der 
anderen Handelskammern, von denen wenigstens einer Jen Ausfuhr- 
handel und die Kolonialinteressen vertritt; 

e) je einen Vertreter der gewerblichen Vereinigungen, und zwar: 1. der Berg- 
werke, 2. der Metallindustrie, 3, für Elektrizität, 4. für Eisenbahnbau- 
und Beschaffungswesen, 5. für den Betrieb von Nebenbahnen von allge- 
meinem Interesse sowie von Eisenbahnen von örtlichem Interesse, 6. für 
die Automobilindustrie; 

f) fünf Vertreter der ordnumgsmiBig gebildeten landwirtschaftlichen Ver- 
einigungen; 

g) drei Vertreter von See- und Binnenschiffahrtunternehmungen. ° 

h) vier Vertreter der ordnungsmäßig gebildeten Vereinigungen für Reise- 
verkehr, für die Presse und für den Personenverkehr, von denen einer 
Doktor der Medizin und einer Handlungsreisender sein muß 

29* 
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Die unter d, e, f, g und h bezeichneten Mitglieder werden durch Verord- 
nungen ernannt, die auf Vorschlag des Ministers der öffentlichen Arbeiten nach 
Benehmen mit den zuständigen Ministern erlassen werden. Sie werden aus den 
Personen gewählt, die in Listen eingetragen sind, die auf Verlangen des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten für die hauptsächlichsten Gewerbebetriebe, die ihre 
Interessen vertreten, aufgestellt werden. 

Jeder dieser Vereine hat in die von ihm aufgestellte Liste 3 Namen für 
jeden Sitz einzutragen, wobei es dem Minister der öffentlichen Arbeiten frcisteht, 
neue Eintragungen vorzunehmen, wenn er auf den Rat der zuständigen Minister 
feststellt, daß keine der vorgeschlagenen Personen den erforderlichen Bedingungen 
genügt. 

Die Handelskammer von Paris hat in ihre Liste die Namen dreier ihrer 
Mitglieder einzutragen. Für die übrigen Handelskammern hat die Gesamtheit der 
Präsidenten eine Liste mit 21 Namen aufzustellen, unter denen wenigstens drei 
befähigt sind, besonders die Interessen des Ausfuhrhandele und der Kolonien 
zu vertreten. 


Art.5. Die Mitglieder des Direktionskomitees haben Sitz im Obersten Rat 
solange sie zu diesem Komitee gehören. 

Die Vertreter des Personals werden auf drei Jahre gewählt. 

Der Präsident, der Vizepräsident und die anderen Mitglieder des Rats 
werden auf drei Jahre ernannt; ihre Wiederernennung ist zulässig. 

Die Amtsgeschäfte des Präsidenten des Obersten Eisenbahnrats und die 
der Mitglieder dieses Rats sind, bei Vertretung der allgemeinen Interessen der 
Nation, unvereinbar mit den Geschäften als Vertreter der großen Eisenbahnen oder 
als Mitglied des Rats der Staatseisenbahnen und mit jeder anderen Tätigkeit, die 
mit den Verwaltungen dieser Eisenbahnen zusammenhängt, 


Art, 6 Jedes Mitglied, das die Geschäfte, auf deren Grund es zum 
Obersten Rat gehört, nicht mehr ausübt, hört von Rechte wegen auf, Mitglied dieses 
Rats zu sein; ebenso verhält es sich bei jedem Mitglied, bei dem ein Verstoß gegen 
die Unvereinbarkeit vorliegt, wie sie im Artikel 5 aufgeführt ist. 

Jedes Mitglied, das ohne eine vom Präsidenten als gültig anerkannte Ent- 
schuldigung bei drei aufeinander folgenden Sitzungen fehlt, wird als ausge- 
schieden betrachtet. Es wird nach den im nachfolgenden Artikel 7 enthaltenen 
Vorschriften ersetzt. 


Art. 7. Wenn ein Sitz im Obersten Rat frei wird, so wird die freie Stelle 
sofort wieder besetzt. 

Wenn es sich um ein Mitglied des Direktionskomitees handelt, so wind der 
Sitz von Rechts wegen dem zugesprochen, der an seiner Stelle Mitglied dieses 
Komitees gewesen ist. 

Wenn es sich um einen Vertreter des Personals handelt, so wird der Sitz 
von Rechts wegen eeinem Stellvertreter zugesprochen, für die ganze noch laufende 
Dauer bis zur nächsten Neubildung. 

Wenn es sich um einen Vertreter der allgemeinen Interessen der Nation 
handelt, so wird sofort die Ernennung eines neuen Mitglieds vorgenommen, unter 
den im Artikel 4 festgesetzten Bedingungen, für die noch laufende Dauer bis zur 
nächsten Neubildung. 


Art. 8 Das Sekretariat des Obersten Eisenbahnrats besteht aus einem 
Generalsekretär, einem Hilfssekretär und Bürobeamten, deren Anzahl durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten auf Vorschlag des Präsidenten des Obersten 
Rats festgesetzt wird. 
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Der Generalsekretär wird durch Verordnung ernannt, die auf Vorschlag 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten nach dem Vorschlag des Präsidenten des 
Obersten Rats erlassen wird. 

Die anderen Mitglieder des Sekretariata werden vom Minister der 6ffent- 
lichen Arbeiten auf Vorschlag des Präsidenten des Obersten Rats ernannt. 

Für besondere Geschäfte können dem Sekretariat vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Spezialberichterstatter auf Vorschlag des Präeidenten des Obersten 
Rats beigegeben werden. 

Der Generalsekretär, der Hilfssekretär und die Mitglieder werden ausge- 
wählt aus den im Dienst, außer Dienst befindlichen oder zur Verfügung gestellten 
Mitgliedern des Staaterats, der Oberrechnungskammer, des Rats für Brücken- und 
Straßenbau und für Bergwerke, der Finanzgeneralinspektion oder aus der Reihe 
der Subdirektoren und der Bürovorstände der Generaleisenbahndirektion des Mi- 
nisteriums der Öffentlichen Arbeiten. 


Art. 9. Der Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt auf Vorschlag 
des Regierungskommissars die Anzahl des Personals, das dem Regierungskommis- 
sariat zugeteilt wird. 

Art. 10. Die Direktoren der Staatskontrolle über die großen Eisenbahnen 
können in Angelegenheiten, die zu ihrem Ressort gehören, an Jen Sitzungen des 
Obersten Rats und seiner Ausschüsse mit beratender Stimme teilnehmen, 


2. Kapitel. 
Tätigkeit des Obersten Eisenbahnrats. 


Art. 11. Der Oberste Rat trifft im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
oder in einer vom Minister der öffentlichen Arbeiten bezeichneten Räumlichkeit 
zusammen, 

Seine Sitzungen finden auf Einberufung des Präsidenten statt. Er muß 
außerdem einberufen werden: 

1. auf Ansuchen des Regierungskommissars; 

2. auf Verlangen des Direktionskomitees unter den im Art. 5 des Abkom- 

mens vom 28. Juni 1921 vorzesehenen Bedingungen. 


Art. 12. Der Oberste Rat berät nur über die Fragen, die auf der Tages- 
ordnung stehen und die ihm nach dem Abkommen vom 28. Juni 1921 durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten, sei es aus eigenem Antrieb, sei es infolge eines 
durch das Direktionskomitee auf Grund des Artikels 7. der genannten Überein- 
kunft gefaßten Beschlusses, überwiesen worden eind. 

Die Tagesordnung wird vom Präsidenten im Benehmen mit dem Regie- 
rungskommissar aufgestellt. Jedoch kann dieser verlangen, daß jede von ihm 
für notwendig gehaltene Angelegenheit in die Tagesordnung aufgenommen wind. 

Alle Angelegenheiten werden auf Grund schriftlicher Berichte erörtert, und 
die Berichte werden an die Mitglieder wenigstens 2 Tage vor der Sitzung, auf 
deren Tagesordmung sie stehen, verteilt. Jedoch kann in dringlichen Fällen und 
im Einvernehmen mit dem Regierungskommissar und dem Präsidenten auf münd- 
lichen Bericht hin verhandelt werden. 

Der Präsident bezeichnet für jede Angelegenheit einen Berichterstatter aus 
den Mitgliedern des Rats, den Spezialberichtern oder den Sekretären; er kann 
zu Berichterstattern auch die Direktoren der Staatsaufsichtsbehörde ernennen. 


Art. 13. Der Oberste Rat kann gültige Beschlüsse nur fassen, wenn we- 
nigstens Zweidrittel der im Amt befindlichen Vertreter der allgemeinen Interessen 
der Nation anwesend cder vertreten sind (vgl. Absatz 4). Die Beschlüsse werden 
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mit Stimmenmehrheit der anwesenden oder stellvertretenden Mitglieder gefaßt; 
bei der Stimmengleichheit entscheidet die Stimme des Präsidenten. 

Im Fall der Verhinderung wird das Mitglied des Staatsrats, das Mitglied 
des Obersten Rats ist, durch den dienstältesten Rat der Abteilung der öffentlichen 
Arbeiten vertreten. 

Die Vertreter der Staatsverwaltungen, die verhindert sind, an einer Sitzung 
teilzunehmen, können sich durch einen anderen Vertreter der gleichen Verwaltung 
vertreten lassen, der durch den Minister der öffentlichen Arbeiten auf Vorechlag 
des beteiligten Ministers bestimmt wird. 

Die anderen Vertreter der allgemeinen Interessen der Nation, die Vertreter 
der Eisenbahnen außer den Direktoren und die Vertreter des Personals, die ver- 
hindert eind, einer Sitzung beizuwohnen, können sich, mit Genehmigung des Prä- 
sidenten, mit Stimmrecht vertreten lassen durch ein anderes Mitglied des Rats, 
das nach den Artikeln 1 und: 4 zu derselben Klasse gehört. 

Im Fall der Verhinderung können die Direktoren der großen Eisenbahnen 
durch ihre Stellvertreter ersetzt werden. 


Art. 14. Es können durch den Obersten Rat oder durch seinen Präsi- 
denten Ausschüsse für die Vorprüfung bestimmter Anlegenheiten eingesetzt 
werden. Die Ausschüsse wählen eelbst ihren Präsidenten; sie erstatten schrift- 
lich Bericht. 

Der Präsident des Obersten Rate und der Regierungskommissar oder sein 
Stellvertreter können ihren Sitzungen beiwohnen. 

Außer im Fall der Dringlichkeit werden die Berichte der Ausschüsse den 
Mitgliedern des Obersten Rats wenigstens 2 Tage, bevor sie dort zur Besprechung 
gelangen, zur Kenntnis gebracht. 

Für Angelegenheiten von geringer Wichtigkeit, die durch ihn beschlossen 
sind, kann der Oberste Rat seine Befugnisse dem Präsidenten übertragen vorbe- 
naltlich seiner Übereinstimmung mit dem Regicrungskommissar. Diese Ango- 
legenheiten sind dem Rat in sciner nächsten Sitzung vorzulegen. 

Art. 15. Der Generalsekretär des Obersten Rats überreicht unverzüglich 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten die Beschlüsse des Rats gagen Empfangs- 
bescheinigung. 

Vom Zeitpunkt der Überreichung ab läuft die einmonatige Frist, während 
der der Minister Einspruch gegen die Beschlüsse erheben kann. Nach Ablauf dieser 
Zeit treten die Beschlüsse von selbst in Kraft. 

Wenn der Minister Bedenken gegen den Beschluß hat, so teilt er sie mit 
dem Beschluß des Obersten Rats dem Direktionskomitee mit. Von dieser Mit- 
teilung ab läuft die einmonatige Frist, während der das Direktionskomitee einen 
neuen Beschluß vorlegen kann. 

Die Bedenken und die Änderungsvorschläge des Ministers sind dem Präsi- 
denten des Obersten Rats gegen Empfangsbescheinigung oder durch Einschreibe- 
brief mitzuteilen. 

Art. 16. Der Fräsident und die anderen Mitglieder des Obersten Rats 
erhalten Anwesenheitsgelder, deren Betrag durch den Minister der öffentlichen 
Arbeiten festgesetzt wird. 

Art. 17. Der Voranschlag für die Ausgaben des Obersten Rats wird jedes 
Jalır durch den Präsidenten ausgearbeitet, nach Benachrichtigung des Regierungs- 
präs.doenten dem Direktionekomitee übergeben und dem Obersten Rat durch den 
Präsidenten mit den etwaigen Bemerkungen vorgelegt 1). 


1) Der Artikel enthält weitere Bestimmungen über den Voranschlag ohne 
allgemeines Interes<e. 
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3. Kapitel. 


Beratender Ausschuß für den technischen und wirtschaft- 
lichen Betrieb der Eisenbahnen. 


Art. 18. Es wird sowohl beim Ministerium der öffentlichen Arbeiten als 
beim Obersten Rat ein besonderer Ausschuß errichtet, unter der Bezeichnung: 
Beratender Ausschuß für den technischen und wirtschaftlichen Betrieb der Eisen- 
bahnen. 

Dieser Ausschuß hat eine technische und eine wirtschaftliche Abteilung. 


Art. 19. Der Ausschuß hat 
1. auf Verlangen des Ministers oder des Präsidenten des Obersten Rate alle 
Angelegenheiten, die zu den Befugnissen dieses Rats gehören, vorzu- 
prüfen; 
2. auf Verlangen des Ministers Gutachten abzugeben: 
a) über die die großen Eisenbahnen betreffenden Fragen, die nicht zur 
Zuständigkeit des Obersten Rate gehören: 
b) über die die anderen Eisenbahnen von allgemeinem Interesse und die 
Eisenbahnen von örtlichem Interesse betreffenden Fragen. 


Art. 20. Die Mitglieder können gleichzeitig beiden Abteilungen oder nur 
der einen oder der anderen Abteilung angehören. 

Jede dieser Abteilungen hat Mitglieder von Rechts wegen und Mitglieder, 
die vom Minister der öffentlichen Arbeiten ernannt werden. 

Die Mitglieder des Obersten Rats haben Zutritt zu den Sitzungen des Aus- 
schusses und seiner Abteilungen. 


Art. 21. Mitglieder beider Abteilungen sind: 
a) von Rechts wegen: 


die früheren Minister der öffentlichen Arbeiten; 

der Präsident der Kommission der Eisenbahner und der allgemeinen Ver- 
kehrsmittel dies Senats; 

der Präsident der Kommission der öffentlichen Arbeiten und der Verkehrs- 
mittel des Hauses der Abgeordneten; 

die Spezialberichter des Staatshaushalts der öffentlichen Arbeiten und der 
Haushalte der Eisenbahnen, der Bergwerke und der Wasserkräfte, der Finanz- 
kommissionen des Senats und des Hauses der Abgeordneten; 

die Präsidenten der Zollkommission des Senats und des Hauses der Abge- 
geordneten; 

die Präsidenten und Generalberichter der Finanzkommissionen des Senats 
un: des Hauses der Abgeordneten; 

der Präsident und die Staatsräte der Abteilung der öffentlichen Arbeiten 
beim Staatsrat; 

der Präsident der Abteilung für Finanzen beim Staatsrat; 

der Generaldirektor der Eisenbahnen; 

die Direktoren des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten; 

die Ehrengeneralsekretäre und die Ehrendirektoren der Eisenbahnen beim 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten; 

die früheren Präsidenten des beratenden Ausschusses des technischen und 
wirtschaftlichen Betriebs der Eisenbahnen; 

der Vizepräsident des Generalrats für Brücken- und Wegebau; 

der Vizepräsident des Generalrats für Bergwerke; 

der Präsident der Eisenbahnabteilung beim Generalrat für Brücken- und 
Wegebau; 
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der französische Abgeordnete der beratenden und sachverständigen Kom- 
mission des Völkerbunds für den Verkehr und die Durchfuhr; 

die Beamten der Generaleisenbahndirektion, die jährlich durch den Minister 
nach Art. 2 dazu bestimmt werden, den Regierungskommissar zu vertreten; 

die Direktoren der Staatskontrolle über die großen Eisenbahnen; der Gene- 
ralinspektor der Kontrolle über die Eisenbahnen von örtlichem Interesse; der 
Generalinspektor der Finanzen und Vorsitzende der Staatsfinanz-Kontrolle über 
die großen Eisenbahnen; der Generalinspektor der Finanzen und Vorsitzende der 
Staatsfinanz-Kontrolle über die Nebenbahnen von allgemeinem Interesse und über 
die Eisenbahnen von örtlichem Interesse; 

ein Vertreter folgender Ministerien: 1. der Juetiz: 2. des Äußeren; 3. des 
Innern; 4, der Finanzen; 5. des Kriegs; 6. der Marine; 7. für Handel und Indu- 
strie; 8. für Landwirtschaft; 9. für die Kolonien; 10. für die befreiten Gebiete; 
11. für Arbeit, Volksgesundheit und soziala Fürsorge; 12. für Pensionen und 
Renten, 


und von den Verwaltungen: 

1. für technischen Unterricht, 2, für Post und Telegraphie, 3. für die Han- 
delsmarine und die Fischerei und A für die Luftschiffahrt, 

Die genannten Vertreter sind unter den Beamten entweder der Zentral- 
verwaltungen dieser Ministerien und Verwaltungen oder der von ihnen abhängigen 
Behörden zu wählen; 

die Subdirektoren der Generaleisenbahndirektion; 

der Generalgouverneur von Algerien oder sein Vertreter; 

die Direktoren der großen Eisenbahnnetze; 

die Direktoren des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die Direktoren 
und der Generalinspektor der Staatskontrolle über die Eisenbahnen, wie auch die 
Generalinspektoren der Finanzen, Chefs der Finanzkontrolldienste können sich 
durch Ersatzleute vertreten lassen; | 

die Direktoren der großen Eisenbahnnetze können sich durch bestimmte 
Ersatzleute bei jeder der beiden Abteilungen vertreten lassen; 

die Direktoren der großen Netze oder ihre Ersatzmänner haben beschlie- 
Bonde Stimme bei der technischen Abteilung und für die technischen Angelegen- 
heiten bei den Vollsitzungen; in den anderen Fällen haben sie beratende Stimme. 


b) 61 durch Beschluß ernannte Mitglieder, und zwar: 

24 Senatoren; | 

34 Abgeordnete; 

3 Vertreter der Nebeneisenbahnen von allgemeinem Interesse und der Eisen- 
bahnen von örtlichem Interesse, von denen 2 Vertreter aus dem Pariser Gebiet 
sein müssen, die nach Lage der Sache beschlieBende oder beratende Stimme haben. 

Art. 22. Zur technischen Abteilung gehören: 

a) Mitglieder von Rechts wegen: 

der Präsident des Komitees der Wasserkräfte; 

der Präsident des Elektrizitätskomitees; 

Der Präsident der Kommission für elektrische Energieverteilung, die Gene- 
ralinspektoren der Behörden für Wasserkräfte und für elektrische Energiever- 
teilung und der Chefingenieur des Zentraldienstes der Wasserkräfte und der 
elektrischen Energieverteilung; 


die Direktoren des Telegraphenbetriebs und des Telephonbetriebs bei der 
Post- und Telegraphenverwaltung; 
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der Direktor des Nationalamte für wissenschaftliche und industrielle For- 
echurgen und Erfindungen; 

zwei Vertreter des Ministeriums für Arbeit und Wohlfahrt; 

der Chefingenieur des Seine-Departements, 


b) 28 durch Beschlußernannte Mitglieder,und zwar: 

3 Mitglieder des Staatsrats, die anderen Abteilungen als der der öffentlichen 
Arbeiten | angehören; 

5 Generalinepektoren oder Chefingenieure des Brücken- und Wegebaus und 
der Bergwerke; 

5 Vertreter der Metall-, Bergwerks- und hydroelektrischen Industrie und des 
Baus von Eisenbahnen und deren Material; 

7 Techniker, die auf Grund ihrer Fähigkeit in den Fragen, die eich auf 
Betrieb und Fortschritt der Eisenbahnen beziehen, ausgewählt werden; 

1 Doktor der Medizin; 

7 im Dienst befindliche Bedienstete, Beamte oder Arbeiter der Eisenbahnen, 
die seit wenigstens 5 Jahren ernannt sind. 

Art. 23. Es gehören zur Wirtschaftsabteilung: 

a) Mitglieder von Rechts wegen: 

2 der Direktoren der allgemeinen Statistik; 

der Direktor des Nationalbüros der Schiffahrt; 

der Direktor des Nationalbüros für Touristenverkehr; 

2 der Direktoren aus dem Handelsstand; 

der Direktor des Postbetriebs bei der Post- und Telegraphenverwaltung; 

ein Vertreter des Landwirtschaftsministers; 

der Sekretär des Generalrats für Brücken- und Wegebau; 

der Präsident der Rechtsabteilung des Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten; 

der Justitiar im Ministerium der öffentlichen Arbeiten: 

bd) 64 durch Beschluß ernannte Mitglieder, und zwar: 

ein Mitglied des Kassationshofe; 

ein Mitglied der Oberrechnungskammer; 

5 Generalinspektoren oder Chefingenieure fiir Briicken- und Wegebau und 
fiir Bergwerke; 

11 Mitglieder der Handelskammern, eines davon Mitglied der Handelskammer 
zu Paris; 

8 Vertreter von ordnungsmäßig gebildeten industriellen oder technischen 
Vereinigungen; 

10 Vertreter der ordnungsmäßig gebildeten landwirtschaftlichen Vereine; 

6 Vertreter der ordnungsmäßig gebildeten Verkehrevereine; 

6 Volkswirtschaftler oder Finanzleute; 

1 Vertreter der Vereinigung der Beauftragten bei der Zentralmarkthalle 
von Paris; 

4 Zivilingenieure; 

4 Vertreter von Unternehmungen der Binnen- oder Seeschiffahrt; 

q im Dienst befindliche Angestellte, Beamte oder Arbeiter der Eisenbahnen, - 
die seit wenigstens 5 Jahren im Dienst stehen. 


Art. 24. Das Mandat der durch Beschluß ernannten Mitglieder hat eine 
Dauer von 2 Jahren: ee kann erneuert werden. Für die erste Periode erlischt es 
am 31. Dezember 1926. 
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Die Tätigkeit als Mitglied des Ausschusses ist unvereinbar mit der Tätig- 
keit als Verwalter der Eisenbahnnetze oder als nichtbeamtetes Staatsmitglied des 
Rate der Staatseisenbahnen; Ausnahmen sind zugelassen für die Vertreter der 
Eisenbahnen oder Kleinbalınen von örtlichem Interesse, wie sie unter b) des 
obenstehenden Artikels 21 aufgeführt eind. 

Art. 25. Jedes Mitglied, das nicht mehr die Geschäfte, auf Grund welcher 
es ernannt worden ist, ausübt, hört von Rechte wegen auf, dem Ausschuß anzu- 
gehören. Ebenso verhält es sich bei Mitgliedern, die nach Artikel 24. ein Amt 
bekleiden, das mit ihrer Mitgliedschaft nicht vereinbar ist. 

Art. 26. Jedes Jahr ernennt der Minister der öffentlichen Arbeiten den 
Präsidenten des Ausschusses und 2 Vizepräsidenten, einen für die Wirtschaft 
und einen für die technische Abteilung. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten kann innerhalb der technischen 
und Wirtschaftsabteilung eine ständige Abordnung einrichten, mit dem Auftrag, 
über die Behandlung der laufenden Geschäfte zu berichten‘). 

Art. 27. Die Gutachten des Ausschusses und seiner Abteilungen werden 
mit Stimmenmehrheit der anwesenden Mitglieder gefaßt; bei Stimmengleichheit 
entscheidet die Stimme des Präsidenten der Sitzung. 

Art. 28. Der Minister der Öffentlichen Arbeiten setzt die Geschäftsord- 
nung des Ausschusses und der Abordnungen fest?). 

Art. 29. Die früheren Bestimmungen über die Einrichtung und Organi- 
sation des Obersten Eisenbahnrats und dem Ausschuß werden aufgehoben. 

Art. 30. Der Minister der öffentlichen Arbeiten wird mit der Durchführung 
des gegenwärtigen Erlasses beauftragt, der durch das Journal officiel veröffent- 
licht und in die Gesetzsammlung eingetragen werden wird. 


1) Der Artikel enthält weiter Bestimmungen über die Stellung dieser Ab- 
ordnungen gegenüber dem Ausschuß. 

2) Der Artikel enthält weiter Bestimmungen über das Sekretariat des Aus- 
schusses,. 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Sir William M. Acworth, K. C. S. I, M. A, The Elements of Rail- 
way Economics; New edition revised and enlarged by the 
author and W. T. Stephenson, B. A., Cassel reader in transport 
(University of London). Oxford, The Clarendon Press 1924. 


Die 1. Auflage des vorliegenden Biichleins erschien im Jahr 1905. 
Sie füllte damals eine Lücke aus, wie schon daraus hervorgeht, daß sie als- 
bald vergriffen war und in demselben Jahr noch ein Neudruck nötig 
wurde. Nicht nur in England fand das Buch Beachtung; es wurde auch 
in Deutschland gewürdigt (s. Archiv für Eisenbahnwesen 1905, S. 760), 
und kein Geringerer als der österreichische Kisenbahnminister Dr. Ritter 
v. Wittek sah sich veranlaßt, das Buch ins Deutsche zu übersetzen. Seit- 
dem sind zwei Jahrzehnte ins Land gegangen, und in dieser Zeit hat sich 
das Eisenbahnwesen gewaltig fortentwickelt. Es war daher an der Zeit, 
daß ein Buch, das bei seinem ersten Erscheinen zu den grundlegenden 
gehört hatte, neu aufgelegt wurde. Die Praxis der Eisenbahnwirtschaft 
hatte unterdessen manche andere Anschauungen angenommen, und auch 
auf theoretischem Gebiet war in Gestalt von volkswirtschaftlichen Ab- ' 
handlungen über Eisenbahnfragen fleißig gearbeitet worden. Da wäre 
es denn von besonderem Wert, die Ansichten eines anerkannten Fach- 
manns, wie es Sir W. Acworth ist, über den heutigen Stand unserer Er- 
kenntnis auf dem Gebiet der Eisenbahnwirtschaft kennen zu lernen; 
haben sie doch für Deutschland zurzeit erhöhte Bedeutung, weil Acworth 
an der Neuregelung des deutschen Eisenbahnwesens mitgewirkt hat und 
weil er als Mitglied des Verwaltungsrats der Reichsbahn-Gesellschaft 
auch in Zukunft seinen Einfluß auf die deutschen Eisenbahnen ausüben 
kann. Wer aber das Buch zur Hand nimmt in der Hoffnung, dadurch 
über den heutigen Stand der Eisenbahnwirtschaftslehre unterrichtet zu 
werden, wird eine gewisse Enttäuschung nicht unterdrücken können: die 
ersten zwölf Kapitel sind ein fast unveränderter Abdruck der ersten Auf- 
lage; nur ab und zu ist ein Seitenblick auf einige Neuerungen geworfen, 
und einige Zahlenbeispiele, die sich in jener Auflage auf eine mittlerweile 
längst vergangene Zeit bezogen, sind durch neuere Zahlen ersetzt. 

Die Übereinstimmung der neuen mit der älteren Auflage finden wir 
selbst da, wo sich die Verhältnisse in den letzten 20 Jahren wesentlich 
geändert haben. So beruft sich A. z.B. S. 78 der ersten Ausgabe für die 
Richtigkeit seiner Ausführungen, daß die Tarife nach dem Grundsatz zu 
bilden seien: „was der Verkehr tragen kann“, auf den im Jahr 1887 er- 
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statteten ersten Jahresbericht des amerikanischen Bundsverkehrsamts. 
Diese Ausführungen werden S. 86 ff. der neuen Ausgabe wörtlich wieder- 
holt, obgleich es eine doch wohl Sir W. Acworth nicht unbekannte Tatsache 
ist, daß bei den Fachleuten in den Vereinigten Staaten und auch beim 
Bundesverkehrsamt diese Ansicht längst aufgegeben ist, daß man doch jetzt 
für richtig hält, die Selbstkosten der Tarifbildung zugrunde zu 
legen, und daß über die Selbstkosten seit dem Jahr 1913 eingehende Unter- 
suchungen angestellt werden. Auch davon, daß sich die eigenen An- 
schauungen des Verfassers über die Bedeutung des Wetibewerbs in der 
Tarifpolitik der englischen Eisenbahnen seit der Herausgabe der ersten 
Ausgabe sehr wesentlich geändert haben, finden wir in der neuen Aus- 
gabe keine Spur (vgl. den Vortrag des Verf. im Jahr 1908, in der Econo- 
mic Science and Statistics Section der britischen Vereinigung für die För- 
derung der Wissenschaften gehalten, wo er — S. 9 in dem mir vorliegen- 
den Abdruck — unter Hinweis auf die Entwicklung der englischen Eisen- 
bahnen bemerkt: „But competition is an instrument that in this moment is 
breaking in our hands‘). 

Die neu hinzugefügten Kapitel behandeln die Eisenbahnen und den 
Krieg, das neue englische Tarifgericht und den Personenverkehr. 

Unter der Überschrift Die Eisenbahnen im Krieg (14 Seiten) 
wird die Geschichte der englischen Eisenbahnen während des Kriegs dar- 
gestellt und ein Vergleich mit den entsprechenden Vorgängen in Amerika 
gezogen. Besonders wird der Einfluß des Kriegs auf die wirtschaftlichen 
Verhältnisse der englischen Eisenbahnen und die Entwicklung der Tarife 
in der Kriegs- und der Nachkriegszeit behandelt. Sodann wird kurz die 
neue gesetzliche Grundlage des englischen Eisenbahnwesens, das Eisen- 
bahngesetz von 1921, erwähnt und einige seiner wichtigsten Bestimmun- 
gen etwas eingehender besprochen. Daß der Verfasser sich in dieser Hin- 
sicht eine ziemlich weitgehende Beschränkung auferlegt hat, kann viel- 
leicht damit erklärt werden, daß über die Neuordnung des englischen 
Eisenbahnwesens in der letzten Zeit viel (auch im Archiv für Eisenbahn- 
wesen) geschrieben worden ist, und daß die Ereignisse allen denen, die 
daran Interesse haben, noch gegenwärtig sind, so daß es entbehrlich sei, 
auf sie näher einzugehen. 

Die gleiche Erwägung hätte eine gewisse Berechtigung für das 
nächste Kapitel, in dem das durch das Eisenbahngesetz von 1921 geschaf- 
fene Tarifgericht — Railway Rates Tribunal — besprochen wird. Das 
Tarifgericht hat aber seine eigentliche Tätigkeit noch nicht aufgenommen, 
sondern beschäftigt sich bis heute noch mit den Vorbereitungen dazu, ob- 
gleich es schon zwei Jahresberichte über seine bisherigen Leistungen ver- 
öffentlicht hat (s. u. a. Archiv Nr. 1/1925, S. 44ff.). Seine Aufgabe ist 
nämlich die Festsetzung angemessener Tarife für die englischen Eisen- 
bahnen, eine Riesenarbeit, die allerdings ohne umfangreiche Vorarbeiten 
nicht zu bewältigen ist. Dazu gehört zunächst eine neue Gütereinteilung, 
da sich die alte mit nur acht Klassen als überlebt erwiesen hat. Der 
Eisenbahnbeirat, eingesetzt durch das Gesetz von 1919, das auch das Ver- 
kehrsministerium geschaffen hat, hat eine solche Einteilung aufgestellt, 
an der Acworth als Mitglied dieses Beirats mitgewirkt hat. Sie enthält 
nunmehr 21 Klassen; die ersten sechs beziehen sich auf Güter, die in 
Mengen von mehr als 6 t in Privatwagen versandt werden, die Klassen 
7 bis 10 umfassen die Sendungen von 4 t und mehr, Klasse 11 die 
von 2 bis 4 t, Klasse 12 bis 21 gelten ohne Rücksicht auf das Gewicht. 
Die neue Gütereinteilung ist zwischen Vertretern der Eisenbahnen und 
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ihrer Benutzer vereinbart worden, so daß erwartet werden kann, sie 
werde beiden Teilen gerecht. Bemerkenswert an ihr ist die Erhöhung 
der unteren Grenze des Gewichts, nach dem die Fracht berechnet wird: 
sie entspricht der Steigerung der Ladefähigkeit der Güterwagen in den 
35 Jahren, während deren die alte Gütereinteilung Gültigkeit besessen 
hat. Als einen Fehler bezeichnet es Acworth, daß die neue Gütereintei- 
lung auf einem Mindestgewicht der einzelnen Sendung aufgebaut ist; 
es wäre richtiger, vom Mindestgewicht einer Wagenladung auszugehen. 
Bei ausschließlicher Berücksichtigung des Gewichts kann es vorkommen, 
daß eine Sendung auf zwei Wagen verteilt werden muß, von denen dann 
mindestens einer nicht ausgelastet ist, also der Eisenbahn nicht so viel 
einbringt, wie er einbringen könnte. Zum Vergleich wird dabei auf die 
entsprechenden Verhältnisse in Amerika und auf dem Festland hinge- 
wiesen, wo Wagenladungen dem Gewicht nach billiger befördert werden 
als Stückgüter. 

Eingehend wird die Frage der Wagenstandgelder behandelt, wobei 
die auf dem Festland vertretene Ansicht, daß ein Eisenbahnwagen kein 
Lagerhaus auf Rädern ist, als richtig bezeichnet wird; die Abstufung des 
Standgelds derart, daß es mit der Dauer stark zunimmt, die richtige 
Schlußfolgerung aus dieser Ansicht scheint Acworth auch für England 
als erstrebenswert anzusehen. Wenn durch wirtschaftlich richtige Tarif- 
bestimmungen der Eisenbahnbetrieb einträglicher gestaltet wird, so 
kommt das den Versendern zugute, indem dann, den Bestimmungen des 
Gesetzes von 1921 folgend, die Frachtsätze ermäßigt werden müssen. 

Die Lösung der Hauptaufgabe des Tarifgerichts, die Festsetzung der 
Frachtgebühren, ist dadurch vorbereitet, daß die Eisenbahngesellschaften 
Entwürfe dafür vorgelegt haben, über die das Tarifgericht zu befinden 
haben wird. Wenn diese Regelsätze einmal festgelegt und in Kraft ge- 
treten sind, werden für ganz England einheitliche Tarifo bestehen, und die 
Frachten werden beim Übergang von einem Netz zum anderen durchge- 
rechnet. Abweichungen sind dann nur in den Grenzen von 5 bis 40 % 
unter den Regelsätzen als Sondertarife zugelassen. Das Tarifgericht 
hat dabei die Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse der Eisen- 
bahnen dahin zu überwachen, daß ihre Überschüsse denen des Jahrs 
1913 entsprechen; werden sie erheblich größer, so muß ein Teil des 
Überschusses den Benutzern der Eisenbahn in Form von ermäßigten 
Tarifen zugutekommen. Bei Schwankungen im Wirtschaftsleben, die sich 
in den Erträgen der Eisenbahnen spiegeln, wird eine Anpassung der 
Tarife an die Überschüsse nicht immer leicht sein, wobei auch zu be- 
denken ist, daß feststehende Eisenbahntarife für die Verkehrtreibenden 
vorteilhafter sein können, als schwankende, selbst wenn bei letzteren die 
Schwankungen sich im wesentlichen nach unten bewegen. 

Durch den Zusammenschluß der Eisenbahnen von England, Schott- 
land und Wales zu vier großen Gruppen sollen sehr erhebliche Erspar- 
nisse erzielt werden. Es wird überwacht werden müssen, daß nicht etwa 
durch unwirtschaftliche Gebarungen im Betrieb und bei der Verwaltung 
der Eisenbahnen diese Ersparnisse wieder aufgezehrt werden, so daß 
den Benutzern der Eisenbahn der Vorteil, der ihnen aus den Ersparnissen 
erwachsen soll, wieder verloren geht. Sir W. Acworth weist in diesem 
Zusammenhang auf einige Möglichkeiten hin, Betriebsersparnisse zu 
erzielen, z. B. Erhöhung des Ladegewichts der Güterwagen und damit der 
Nutzlast der Züge. Das Gegenstück zu den Bestrebungen der Eisenbahnen, 
Ersparnisse zu erzielen, muß aber eine Erziehung der Versender sein, die 
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z. B. davon absehen müssen, ihre Güter in kleinen Mengen zu verschicken 
und dergl. In diesem Sinn müßten die Eisenbahnen eine lebhafte be- 
lehrende Tätigkeit entwickeln. 

Das Schlußkapitel des Acworthschen Buchs behandelt den Per- 
sonenverkehr. Es wird in großen Zügen die geschichtliche Entwicklung 
der Personenfahrpreise geschildert. Von einem gesetzmäßigen Zu- 
sammenhang zwischen den Sätzen für die einzelnen Klassen und die ver- 
schiedenen Verbindungen kann heute kaum noch die Rede sein, nachdem 
die Regelsätze durch zahlreiche Ausnahmen aus den verschiedensten 
Gründen stark durchbrochen worden sind. Eine besondere Rolle spielen 
im englischen Personenverkehr die Arbeitertarife, und ihrer Besprechung 
wird ein breiter Raum gewidmet. 

Die Frage der Personentarife bietet erhebliche Schwierigkeiten. Es 
ist nicht möglich anzugeben, welcher Bruchteil der Einnahmen der engli- 
schen Eisenbahnen auf den Personenverkehr kommt, obgleich man über- 
zeugt ist, daß dieser Bruchteil, wenn auch bei den einzelnen Gruppen sehr 
verschieden groß, doch ziemlich erheblich ist. In manchen Ländern, so 
behauptet Acworth, werden die Personenzüge als ein notwendiges Übel 
betrachtet; das gilt namentlich von den Vereinigten Staaten, und in 
Deutschland werde zugegeben, daß der Personenverkehr mit Verlust be- 
trieben werde. Es gibt wahrscheinlich wenig Länder, in denen der Per- 
sonenverkehr Überschüsse bringt. Eine Ausnahme bildet Indien, wo 
am Tage zwei Züge von außerordentlicher Länge stark besetzt verkehren. 
die den Güterverkehr nur wenig stören. Trotz eines Fahrpreises von 
4 Meilen (zu 1,61 km) für einen Penny (Friedenswert etwa 8 Pfennige) 
bringen diese Züge doch erhebliche Beträge ein. 

Zum Schluß stellt Acworth folgende Betrachtung an: 

Auf den vorhergehenden Seiten ist eine große Anzahl der Aufgaben 
berührt worden, deren Lösung früher oder später dem Tarifgericht zu- 
fallen wird. Bei vielen wird es noch längere Zeit dauern, ehe sie ernst- 
haft in Angriff genommen werden. Sonst würde der Tag, an dem die 
neuen Sätze für den Personen- und Güterverkehr in Kraft treten sollen, 
hinausgeschoben werden müssen bis in das nächste Menschenalter. Als 
Rassclas erklärt wurde, welche Anforderungen an einen Philosophen ge- 
stellt werden müssen, fragte er: Wer kann dann ein Philosoph sein? 
Ebenso wird der, der in die vorstehend angedeuteten Fragen der 
Kisenbalnwirtschaft einzudringen versucht, fragen: Wer möchte dann 
Mitglied des Tarifgerichts sein? 

Die letzten Worte des Acworthschen Buchs eröffnen einen Ausblick 
in die Zukunft. Der englischen Eisenbahnwirtschaft stehen schwierig 
zu erfassende Aufgaben bevor, und ihre Lösung wird die ganze Kraft der 
beteiligten Kreise in Anspruch nehmen. Die Entwicklung, die das Eisen- 
bahnwesen und namentlich seine wirtschaftlichen Verhältnisse in den 
nächsten Jahren — es kann auch einige Jahrzehnte dauern — nehmen 
wird, wird auch für den nicht-englischen Fachmann manchen Reiz bieten, 
und sie werden auch von außerhalb Englands beobachtet werden müssen. 
Dem deutschen Fachmann, der sich etwa bisher wenig mit dem englischen 
Eisenbahnwesen befaßt hat, dies aber in Zukunft zu tun gedenkt, ver- 
helfen die drei letzten Kapitel des Acworthschen Buchs zu einem Stand- 
punkt, von dem aus er die Vorgänge in England mit Verständnis verfolgen 
kann, und auch für den Eisenbahnkundigen, der die Emtwicklung der 
letzten Zeit im englischen Fachschrifttum verfolgt hat, fassen sie die Er- 
eignisse der Nachkriegsiahre in nuce zusammen. Hierdurch eine Grund- 
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lage für das Studium der zukünftigen Entwicklung geschaffen zu haben, 
ist ein Verdienst, das Acworth durch die Herausgabe der 2, Auflage seines 
Buchs wohl für sich in Anspruch nehmen kann. Wernekke. 


Wichert, A. Theorie der Schüttelschwingungen und 
Untersuchung der Schüttelerscheinungen von 
elektrischen Lokomotiven mit Parallelkurbel- 
getrieben. Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des Ingenieur- 
wesens. Heft 266. Berlin 1924. V.D.1-Verlag G. m. b. H. 12.AM. 


Als die ersten elektrischen Lokomotiven größerer Leistung mit hoch- 
liegenden Motoren erbaut wurden, erblickten die Hersteller die Haupt- 
schwierigkeit darin, einen Motor durchzubilden, der die gewünschte 
Leistung unter allen im Eisenbahnbetrieb vorkommenden Verhältnissen 
sicher abzugeben in der Lage ist. Als nach mancherlei Bemühungen und 
auf Grund mehrjähriger Erfahrungen ein brauchbarer Motor geschaffen 
war, zeigte sich, wenigsiens bei gewissen Lokomotivkonstruktionen, im 
Betrieb eine große Schwierigkeit, mit der man früher im Dampflokomotiv- 
betrieb nicht zu kämpfen hatte: Der Läufer des Motors stellt eine Masse 
von recht erheblichem polarem Trägheitsmoment dar, von der aus die 
Energie auf die Triebräder der Lokomotive übertragen wird, die, als 
Ganzes betrachtet, ebenfalls eine sehr große Masse aufweist. Wenn das 
Mittel zur Arbeitsübertragung, wie es oft der Fall ist, aus einem Gestänge 
besteht, das an Kurbeln angreift, so treten eigenartige, den ruhigen Lauf 
der Lokomotive mehr oder weniger störende dynamische Vorgänge — 
Sehüttelerscheinungen — auf, die dadurch begünstigt werden, daß in dem 
Triebwerk ein gewisses Lagerspiel vorhanden ist, und daß die Längen 
der einzelnen Stangen sowie die Winkel der Kurbeln nicht genau genug 
mit den Zeichnungsmaßen übereinstimmen. Diese Erscheinungen sind 
von mehreren Forschern untersucht worden, vor allem wollte man die 
Ursachen ergründen, damit die Wirkungen, die den Eisenbahnunter- 
nehmungen oft recht teuer zu stehen kamen, vermieden werden. Führten 
doch diese Schüttelerscheinungen oft zum Bruch wichtiger Getriebeteile. 

Der Verfasser der vorliegenden Arbeit hat gleich nach dem Bekannt- 
werden jener Erscheinungen, d. h. schon vor dem Krieg, seine Unter- 
suchungen aufgenommen und zum Teil in Zeitschriften veröffentlicht. 
Die vorliegende Arbeit, die auch als Dissertation der Technischen Hoch- 
schule Hannover vorgelegt worden ist, und für die der Verfasser in- 
zwischen die Würde eines Dr.-Ing. erhalten hat, stellt eine Zusammen- 
fassung aller seiner theoretischen Überlegungen und praktischen Ver- 
suche dar. Gerade hierdurch unterscheidet sich die Wichertsche 
Arbeit von vielen anderen, die den gleichen Stoff behandeln, daß sich in 
ihr die Theorie und der im praktischen Bahnbetrieb ausgeführte Versuch 
die Hand reichen. 

Wichert betrachtet zum Unterschied von anderen Forschern die 
Schüttelerscheinungen als pseudoharmonische Schwingun- 
gen. Er entwickelt zunächst eine allgemeine Theorie, indem er ein mit 
Spiel hehaftetes federndes System betrachtet, in dem eine Masse hin und 
her schwingen kann. Er zeigt den Einfluß der Frequenz der Schwin- 
gungen auf den Ausschlag. Wird die Frequenz gesteigert, so nimmt der 
Schwingungsausschlag zu, um schließlich, wenn die zugeführte Arbeit 
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nicht mehr zur Deckung der Dämpfungsverluste ausreicht, auf eine andere 
Schwingungsmöglichkeit mit kleinerem Ausschlag abzufallen. 

In dem zweiten Hauptteil des Buchs wendet der Verfasser seine 
allgemeine Theorie auf die Schüttelerscheinungen der elektrischen Loko- 
motiven an. Er behandelt dabei den Einfluß des Lagerspiels und der 
Elastizität der Stangen und Wellen. Da eine exakte analytische Unter- 
suchung der schwierigen dynamischen Vorgänge unmöglich ist, es sei 
denn, daß gewisse vereinfachte Voraussetzungen gemacht werden, die aber 
das wirkliche Bild stören, so wendet Wichert eine bemerkenswerte 
zeichnerische Methode an, durch die der Schwingungsvorgang ohne jede 
Vereinfachung ermittelt werden kann. Die Untersuchungen erstrecken 
sich dabei auch auf verwickeltere Getriebe mit mehreren aneinandergelenk- 
ten Kuppelstangenverbindungen und mit mehreren Motoren, ferner auf die 
Fälle, wo Stichmaßfehler und Fehler im Kurbelversetzungswinkel sowie 
in der Kurbellänge vorliegen. 

In dem folgenden Abschnitt gibt der Verfasser die Mittel an, die die 
Schtttelschwingungen beseitigen oder auf ein erträgliches Maß herab- 
drücken können. Es sind dies Federn und — was wesentlich ist — die 
Federung dämpfende Vorrichtungen, die an solchen Stellen des 
Getriebswerk eingeschaltet werden, die besonders stark beansprucht 
werden. Für die Konstruktion der Federung und Dämpfung werden 
mehrere Ausführungsbeispiele an Hand von Zeichnungen gegeben. 

Die Wichertschen Untersuchungen müssen als sehr wertvoll 
bezeichnet werden. Sie zeigen den Weg, wie nicht nur das Getriebe elek- 
trischer Lokomotiven, sondern auch andere Getriebe, die zwischen 
größeren Massen das Kräftespiel vermitteln, anzuordnen eind, damit sie 
betriebssicher arbeiten, Der Verfasser widmete das Buch dem Andenken 
seines großen Oheims, des Ministerialdirektors im ehemaligen preußi- 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirklichen Geheimen Rats 
Dr. Ing. e. h. Wichert. Wechmann. 


Lommonossow, G., Prof. Die Diesel-elektrische Lokomo- 
tive. Übersetzt aus dem Russischen von Dr.-Ing. Erich 
Mrongovius, Berlin SW.19. 1924. VDI.-Verlag. 


l Man muß Herrn Professor Lommonossow besonderen Dank dafür 
wissen, daß er es unternommen hat, nicht nur über die Entwicklung der 
russischen Diesel-elektrischen Lokomotive zu berichten, sondern auch 
die Ergebnisse der Abnahmeversuche auf dem Prüfstand in Esslingen in 
aller Ausführlichkeit mitzuteilen. 

Das Lommonossowsche Buch bietet aber noch mehr. Es gibt zugleich 
einen Abriß über die Entwicklung der Diesellokomotive überhaupt. Es 
ist ja nicht zu verwundern, daß das Problem der Diesellokomotive gerade 
in Rußland eine besonders eingehende Beachtung gefunden hat, da die 
reichen Öllager und die weiten wasserarmen Steppen dieses Landes den 
Betrieb mit Dampflokomotiven besonders unwirtschaftlich gestalteten. 

Herrn Prof. Lommonossow gebührt das große Verdienst, mit unge- 
hemmter Tatkraft und frischem Wagemut die erste große Diesellokomo- 
tive der Welt verwirklicht zu haben. Er entschloß sich dazu, diese zu- 
nächst als Diesel-elektrische Lokomotive zu bauen, im wesentlichen, weil 
die elektrische Kraftübertragung der Leistung des Dieselmotors auf die 
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Treibachsen für den Betrieb sehr elastisch ist und deren Elemente nach 
dem heutigen Stand der Technik durchaus betriebsicher durchgebildet 
werden konnten. Daneben wird noch eine Lokomotive mit reiner Zahn- 
radübertragung nach Art der Automobilantriebe gebaut werden, deren 
einzelne Vorgelege durch magnetische Kupplungen angetrieben werden. 

Die Gründe, die Lommonossow veranlaßt haben, gerade die elek- 
trische Übertragung zu wählen, sind im Abschnitt 1 „Geschichtliches“ 
ausführlicher dargelegt. Wenn er hier betont, das auch in Frage kom- 
mende Flüssigkeitsgetriebe der Bauart Lentz habe ihn nach den Ein- 
drücken einer Probefahrt mit einer kleinen von den Linke-Hofmann- 
Lauchhammer-Werken erbauten Diesellokomotive wenig befriedigt, so 
kann man ihm insofern beipflichten, als diesem Erstlings-Lentz-Getriebe 
der Linke-Hofmann-Lauchhammer-Werke zweifellos noch eine Reihe 
grundsätzlicher Fehler anhafteten, die es für den Lokomotivbetrieb unge- 
eignet erscheinen ließen. Nachdem es aber gelungen ist, das Getriebe so 
durchzubilden, daß der Übergang von einer Zugkraftstufe zur anderen 
stetig vonstatten geht und der Wirkungsgrad von mindestens 70 % auch 
annehmbar erscheint, lag es im Interesse der Reichsbahn, auch diesen An- 
trieb zu erproben und zunächst einige kleinere Diesellokomotiven damit 
auszurüsten. Die erste dieser Lokomotiven wird demnächst in Betrieb ge- 
nommen. 


Im zweiten Abschnitt seines Buchs gibt Lommonossow eine übersicht- 
liche und klare Beschreibung seiner Lokomotive, wobei namentlich die 
eingehende Wiedergabe des Einlaß-, Anlaß-, Auspuff- und Brennstoff- 
ventils, der Brennstoffpumpe, sowie insbesondere des Kühlers zu be- 
grüßen ist. 

Der dritte Abschnitt ist der Organisation der Versuche gewidmet 
und gibt zugleich die theoretischen Unterlagen für die hier auftretenden 
Probleme. Besonderes Interesse wird hierbei auch der Lokomotivfach- 
mann an der Darstellung des einfachen Prüfstands nehmen und dabei 
die Überzeugung gewinnen, daß derartige Prüfstände eigentlich bei keiner 
Eisenbahnverwaltung fehlen sollten. 

Der vierte Abschnitt bringt die Versuchsergebnisse, und hier muß 
man sagen: Mit der Durchbildung dieser ersten Diesellokomotive ist eine 
glänzende Ingenieurleistung vollbracht. Mit Stolz teilt Lommonossow 
mit, daß es ihm gelungen ist, die Wärmeausnutzung des Brennstoffs von 
etwa 8% der Dampflokomotiven auf 21 bis 26 % bei seiner Dieselloko- 
motive zu steigern. 

Es ınag hier mitgeteilt werden, daß der Dieselmotor der Lokomotive 
von dem Werk Augsburg der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, der 
elektrische Teil von Brown, Boveri & Co. in Baden (Schweiz) durch- 
gebildet und ausgeführt ist, während der Lokomotivrahmen von der Ma- 
schinenfabrik Esslingen herrührt, die auch den Zusammenbau der ganzen 
Lokomotive besorgte. 

Das Werk ist eine äußerst wertvolle Bereicherung unseres Schrift- 
tums sowohl über den Lokomotivbau, als auch über die Durchbildung des 
Dieselmotors insbesondere für Lokomotivzwecke und kann jedem Fach- 
genossen zum Studium angelegentlichst empfohlen werden. Nicht uner- 
wähnt möchte hier auch die vorziigliche Ausstattung bleiben, die ihm der 
V. D.L-Verlag hat angedeihen lassen. Fuchs. 
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Dittmann, Geh. Oberbaurat, Anweisung für Ermittlung der Fahrzeiten 
der Züge nach den zeichnerischen Verfahren; 1. des Obering. 
Unrein, München, 2. des Reg.-Baurats Dr. Ing. Müller, Berlin, 3. des 
Oberregierungsbaurats Strahl, Berlin, 4. des Reg.-Baurats D.-Ing. 
Velte, Elberfeld, 5. des Abteilungsdirektors, Oberregierungsbau- 
rats Caesar. Essen. Berlin. C. W. Kreidel’s Verlag. 1,50 M. 


Die Abhandlung ist ein Sonderabdruck aus dem Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens Jahrgang 1924 Heft 6 und soll in dieser Form 
auch als praktisches Hilfsmittel für die Fahrzeitberechnung dienen. Die 
hier auf knappem Raum und streng wissenschaftlicher Grundlage gebotene 
Darstellung von fünf bekannten zeichnerischen Verfahren ist zugleich 
der Abschluß der Arbeiten eines vom Reichsverkehrsministerium zur 
Prüfung der einzelnen Verfahren eingesetzien Ausschusses. Die Not- 
wendigkeit, die Fahrzeitberechnung von den anerkannten Mängeln der 
früheren Berechnungsarten zu befreien und den Fahrplan unter Berück- 
sichtigung der neuesten Forschungen auf wissenschaftliche Grundlage zu 
stellen, führte dazu, fünf zeichnerische Verfahren auf ihre Richtigkeit 
und praktische Brauchbarkeit zu prüfen. 

Die Abhandlung gibt zu jedem einzelnen Verfahren eine durchweg 
auf zwei Druckspalten zusammengedrängte Anweisung und einen Beweis. 
Auf den beigefügten Tafeln ist für jedes Verfahren die Lösung der ge- 
stellten Aufgabe — Ermittlung der kürzesten Fahrzeit für einen Zug 
von 400 t Wagengewicht, mit einer P 8 bespannt, auf einer 11,okm langen 
Strecke mit gegebenem Höhenprofil — in deutlicher und leicht verständ- 
licher Form gegeben. Eine Kritik der einzelnen Verfahren liegt nicht im 
Sinn dieser Besprechung. Die Abhandlung gibt, indem sie das einfachste 
der fünf Verfahren an die Spitze stellt, diesem augenscheinlich den Vor- 
zug vor den vier anderen. 

Da alle Verfahren als Grundlage das nach Strahl ermittelte soge- 
nannte S/V Diagramm — Darstellung der Höchstgeschwindigkeiten im 
Beharrungszustand für verschiedene Neigungsverhältnisse auf Grund der 
Kesselleistung der Lokomotive und der Strahlschen Wiederstandsformel 
— verwenden, kann es nicht überraschen, daß sie im Ergebnis der Gesamt- 
fahrzeit nur wenig voneinander abweichen. Immerhin ergeben sich einige 
Unterschiede. Der Scheitelpunkt der Strecke bei km 6,0 wird nach dem 
Verfahren von Unrein mit 5l, nach Strahl gar mit 53 km Geschwindigkeit 
erreicht. Beide Ergebnisse dürften erheblich zu günstig sein, der Fehler 
liegt aber im S/V Diagramm oder in der Verwendung der Strahlschen 
Wiederstandsformeln. 

Alle fünf Verfahren liefern, wie verlangt, nur die kürzeste Fahrzeit. 
Die planmäßige Fahrzeit soll durch Zuschlag von etwa 10% ermittelt 
werden. Hierdurch kommt in die bis dahin wissenschaftliche Berechnung 
ein vollkommen abweichender Gesichtspunkt hinein, dessen Begründung 
viel zu roh ist, um richtige Ergebnisse erwarten zu lassen. Die durch die 
neuen Verfahren erreichte Genauigkeit wird auf diese Weise, zwar aus 
praktischen Gründen, aber doch ohne sichere Grundlage wieder aufs Spiel 
gesetzt. Richtiger dürfte es sein, die planmäßigen Fahrzeiten auf Grund 
eines S/V Diagramms zu ermitteln, welches nicht die volle, sondern eine 
um einen bestimmten Prozentsatz ermäßigte, im durchschnittlichen Betrieb 
tatsächlich verwendete Lokomotivkraft voraussetzt. Den sämtlichen Ver- 
fahren haftet noch der Mangel an, daß ihre Ergebnisse ohne zeitraubende 
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Wiederholung der ganzen Arbeit — vergl. die Verwendung von Karton- 
schablonen, eines verstellbaren Winkelmaßes usw. — nicht nachgeprüft 
werden können. 

Welche Auswirkungen die Anwendung der neuen Verfahren in der 
Praxis haben wird, muß die Zukunft lehren. In jedem Fall gebührt dem 
Bearbeiter der verdienstvollen Zusammenstellung, Geh. Oberbaurat Ditt- 
mann, volle Anerkennung. Die Darstellung ist in ihrer Knappheit und 
übersichtlichen Stoffanordnung, auch hinsichtlich der Zeichnungen, 
vorbildlich. Abels. 


Harder, O., Postrat, und Brüning, A., Dr. Die Kriminalität bei 
der Post. Ein Leitfaden bei den Untersuchungen zur Fest- 
stellung strafbarer Handlungen im Post- und Telegraphenbetrieb 
unter besonderer Berücksichtigung der chemischen und mikro- 
skopischen Hilfsmittel. 148 S. 80 Textabb. Berlin 1924. Wilhelm 
Ernst & Sohn. 


Man muß das Vorwort der beiden Verfasser beherzigen, um den 
Umfang und Inhalt des Buchs richtig zu würdigen und den Zweck, zu dem 
es geschrieben ist, als erreicht anzusehen. Nach dem Vorwort wendet 
sich das Buch an Naturwissenschaftler, Juristen, Postbeamte und andere. 
Es soll sowohl chemischen Untersuchungsämtern, als auch Staatsanwälten 
und Untersuchungsbehörden zeigen, worauf sich eine Untersuchung er- 
strecken muß und was mit Hilfe moderner Instrumente festgestellt werden 
kann. Von diesem Gesichtspunkt aus ist die Sammlung und die Einteilung 
des Stoffs verständlich. Der Teil Allgemeines enthält mancherlei 
Selbstverständliches. Das Buch ist aus der Zusammenarbeit eines Manns 
der Praxis mit einem Mann der Wissenschaft entstanden und dem Be- 
streben entsprungen, die bei dieser Arbeitsteilung und -vereinigung er- 
zielten Erfolge einem möglichst weiten Kreis nutzbar zu machen. Ein 
Sachverzeichnis am Schluß des Buchs erleichtert seine Benutzung allen 
denen, die es nicht von Anfang bis zu Ende gründlich durcharbeiten 
können, sondern sich darauf beschränken müssen, es in einem gegebenen 
Fall so schnell wie möglich zu Rate zu ziehen. Dieser Zweck hat wohl 
auch den Verfassern bei ihrer Arbeit in erster Linie vorgeschwebt. So 
entspricht das Buch gewissen Bedürfnissen und wird allen, an die es sich 
ausgesprochenermaßen wendet, gegebenen Falls gute Dienste leisten 
können. — nb. — 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 


und aus verwandten Gebieten. 


Deutsche Bauzeitung. Deutscher Baukalender 1925. Teil I: Taschenbuch. 
Teil II: Nachschlagebuch. Deutsche Bauzeitung G. m. b. H., Berlin SW. 

Deutscher Beamtenbund und Verwaltungsakademie Berlin. Beamtenjahrbuch. 
Januar 1925, Verlagsanstalt des Deutschen Beamtenbundes G. m. b. H., 
Berlin W. 15. 

Hedin, Alma. Mein Bruder Sven. Nach Briefen und Erinnerungen. F. A. Brock- 
haus, Leipzig. 
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Herzog, Siegfried, Ingenieur. Industrielle Materialienkunde. Handbuch für die 
Praxis. R. Oldenbourg, München-Berlin 1924. 

Kersten, C. Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis. 
Teil III: Rechnungsbeispiele für Balkenbrücken. Wilhelm Ernst & Sohn. 
Berlin SW. 68. 

Lüders, Oberregierungsbaurat. Die Zeitaufnahmen in den Eisenbahn-Werken. 
H. Apitz, Berlin W. 57. 

„Sarotti“, Deutsche Sommerzeit-Zentrale. Sommerzeit. Erksteins Biograpnischer 
Verlag, Berlin W. 62. 

Tiefbau-Berufsgenossenschaft. Die Unfallverhütung im Bilde, 50 Tafeln zur Ver- 
hütung von Unfällen. II. Auflage. 1925. Reimar Hobbing, Berlin SW. 61. 


Zeitschriften. 
Allgemeiner Tarif-Anzeiger. Wien. 
64. Jahrgang Nr. 1 bis 6. Vom 1. Januar bis 20. Februar 1925. 
(1:) Die Bewegung in den Gütertarifen Europas. — (2:) Die Erhöhung 
der französischen Gütertarife ab 1. Januar 1925. — Zur Frage der Er- 
richtung von Verkehrsgerichten. — (6:) Fortschritte in der Reorgani- 
sation der österreichischen Bundesbahnen. 
Der Bauingenieur, ‘Berlin. 
6. Jahrgang. Nr.i bis 3. Vom 10. Januar bis 10. Februar 1925. 


(1:) Der Brückenbau der letzten fünfzig Jahre. — (2:) Uber die Ver- 
antwortlichkeit des Bauleitenden und Bauunternelmers. — Über dyna- 
mische Untersuchungen am [isenbahnoberbau. — (3:) Bemerkenswerte 


Eisenbauten der geplanten A E.G. Schnellbahn in Berlin. — Die Be- 
deutung der hochwertigen Zemente für die Praxis. 


Die Bautechnik. Berlin. 
3. Jahrgang, Nr.1 bis 5. Vom 2. Januar bis 30. Januar 1925. 
(1:) Uber die seitherigen Unterwassertunnel-Ausfiihrungen. — (2:) Der 
Handels- und Industriehafen Hanau. — Dynamische Berechnungen im 
Eisenbahnoberbau. — (3:) Uber einen bemerkenswerten Entwurf vom 
letzten Wettbewerb für die Sydney-Brücke. — Die Vergrößerungsbauten 
des Hafens von Havre. — (5:) Zur Entwicklungsgeschichte des Stell- 
werkbaus. 
Braunkohle. Halle a. d. Saale. 
23. Jahrgang. Nr. 43. Vom 24. Januar 1925, 
Die Reinigung des Kesselspeisewassers nach dem Walk-Sodaverfahren. 


Chronique des Transports. Paris. 
4. Jahrgang. Nr.2 bis 3. Vom 25. Januar bis 10. Februar 1925. 

(2:) Une opinion sur les chemins de fer d’Etat. — La grande pitié des 
campagnes de France et la loi de huit heures. — Contre la taxe d’ap- 
prentissage. — Le développement de l'apprentissage A JV atelier et sa 
réalisation A Ja Compagnie d'Orléans. — Attelage automatique. — (3:) 
Taxe d’apprentissage. — Voie d’cau et voie ferrée. — Contre la politique 
du déficit. — L’Impöt sur le revenu et les amortissements. — La question 
des colis postaux, — La representation des intérêts agricoles au Coneeil 
supérieur des chemins de fer. 
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Deutsche Bauzeitung. Berlin. 
59. Jahrgang. Nr. 9 bis 11. Vom 31. Januar bis 14. Februar 1925. 


(9:) Automobil und Bebauungsplan. — (11:) Zwei neue Eisenbeton- 
brücken in Frankreich. — Entwurf zu einem Freihafen in Lübeck. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
19. Jahrgang. Nr. 12. Vom 20. Dezember 1924. 


Die Wasserkräfte der Erde. 


Deutsche Wirtschafts-Zeitung. Berlin, 
22. Jahrgang. Nr.7. Vom 17. Februar 1925. 


Frachtstundung. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
1. Jahrgang. Nr. 1 bis 6. Vom 15. November 1924 bis 1. Februar 1925. 


(1:) Technische Fortbildung in der Industrie. — Deutschlands Eisenbahn- 
netz. — Kuppelung und Puffer. — Überwachung des Güterwagenumlaufs. 
— Lokomotivdienst in Theorie und Praxis. — (2:) Wechselwirkung 
zwischen Gleis und Fahrzeug. — Der Bahnhofsdienst. — Einführung in 
den Giiterkassendienst. — (3:) Der Eisenbahn-Elektrotechniker. — 
Vom Leben der Schiene. — Reiseentschädigungen im Reichsbahn- 
dienst. — (4:) Die Vorschriften für den Güterabfertigungsdienst. — Zur 
Wirtschaftlichkeit im Oberbau. — Invaliden- und Hinterbliebenen- 
fürsorge. — Neuordnung des Rechnungspriifungswesens. — Die neuen 
Freifahrvorschriften. — (5:) Der Eisenbahn-Elektrotechniker. — Vom 
Wesen des Bremsen. — Buchführung bei Giiterkassen. — Das 
Bibliothekwesen von Berlin. — Die neue Personalordnung. — Eisen- 
bahnhaftpflicht. — Haushaltungswesen der Reichsbahn. — Eisenbahn- 
Wirtschaftstatistik. — (6:) Kleinwagenfanrten. — Wagenkipper. — Die 
Haftung der Eisenbahn für Handgepäck. — Unfall durch falsches Signal- 
licht. — Die Personalordnung und ihre Kritiker. 


Das Eisenbahnwerk. Berlin. 
4. Jahrgang. Nr. 1 bis 5. Vom 5. Januar bis 15. Februar 1925. 


(1:3 Die Schmelzschweißung und ihre Anwendung im Eisenbahnbetrieb. 
— Ein selbstgebauter Wassermesser. — Die Güterwagen auf der Eisen- 
bahntechnischen Ausstellung in Seddin. — (2:) Die Siedlungstätigkeit 
der Eisenbahner Magdeburgs. — (3:) Aufstellung des logarithmischen 
Netzes der Maschinenkarte. — (4:) Leistungsmaßstab für Wagenwerk- 
stätten. — Verbesserte Herstellung der Schmiernuten in Buchsen und 
ähnlichen Teilen. — Schutzvorrichtungen an Werkzeugmaschinen. — 
Ausrichten der Gleitbahnen an Lokomotiven. — (5:) Neues vom Meß- 
wesen bei der Lokomotivausbesserung. — Steuerungsüberwachung. — 
Die doppelte Stangenlager-Bohrbank im Ausbesserungsbetrieb. — Die 
Verwaltung der Arbeitspersonalien bei den Eisenbalın-Ausbesserungs- 
werken. 


Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 
32. Jahrgang. Nr. 1. Januar 1925. 


Der Ausbau der öterreichischen Großwaserkräfte. 
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Electric Railway Journal. New York. 
64. Band. Nr. 25 und 26. Vom 20. Dezember bis 27. Dezember 1924. 
(25:) Jigs and dies to reduce shop costs. — Keeping rail ends in contact. 
— Experience with bolted joints in San Francisco. — Cushion wheels 
tested to reduce noise. — Improving Railway motor bearings. — Hoover 
conference on road safety. — Modern methods and economic factor in car 
maintenance. — (26:) Boston „L“ woodworking shop uses individual 
drive. — Boston-Lowell buses run express. — Many Railway improve- 
ments in central Pennsylvania. — Inspection schedule reduces accidents. 


65. Band. Nr. 1 bis 5. Vom 3. bis 31. Januar 1925. 

(1:) $ 342000000 of purchases planned for 1925. — Bus operation by 
electric Railways doubles during 1924. — Electric Railway costs and 
fares in 1924. — Track extensions in 1924 shows big increase over 1923. 
— More financing on better terms. — (2:) Portable substation operates 
at different voltages. — Special bus for inspection trips. — London 
tries now one-man car. — Massachusetts towns provide their own trans- 
portation. — Emergency valve for one-man cars. — (3:) Inspecting cars 
with watt-hour meter. — Experimental locomotives for New York Central. 
— Preventing gralecroesing and highway accilente. — Increasing con- 
fidence in electric Railway future. — Superpower and the Railways. — 
(4:) Surveying surburban traffic wants. — Light-weight interurban car 
with cabinett control. — Trolley arrangement on bascule bridge. — 
Oldest London tube reopened. — Zone check system used on P.-O. inter- 
urban lines. — Railway equipment used to remove snow by city. — 
Graphs of European tramway statics. — (5:) Modern painting methods 
used in the Everett shops Boston-IV. — Sub-surface terminal for Los 
Angeles. — Campaign to reduce accidents. — J. T. S. builds articulated 
locomotives. — Track construction speeded up by using mechanical ties. 
— Increasing speed of car loading at terminals. 


Elektrische Bahnen. Charlottenburg. 
1. Jahrgang. \r. 1. Vom 15. Januar 1925. 
Der elektrische Zugbetried der Deutschen Reichsbahn-Geeellschaft. 
— Die elektrischen Triebwagenausrüstungen der S. S. W. für die Ber- 
liner Vorortbahnen. — Temperaturgrenzen und Temperaturmessung bei 
Vollbahnmotoren. — Eigenartige Störung im elektrischen Betrieb der 
schlesischen Gebirgsbahnen. — Verbilligung der Wechselstrom-Vollbahn- 
lokomotive. — Über Schaltwalzensteuerungen. 


Der elektrische Betrieb. München. 
23. Jahrgang. Nr. 3. Vom 10. Februar 1925. 
Internationaler Straßenbahn- und Kleinbalınkongreß Bad Homburg 
1924. — Herstellungskosten von elektrischen Bahnen in Amerika, 
Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
42. Jahrgang. Nr. 51. Vom 21. Dezember 1924. 
Betrieb auf elektrischen Hauptbahnen. — Die elektrische Zugförderung 
auf der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin. 
43. Jahrgang. Nr. 1 bis 7. Vom 4. Januar bis 15. Februar 1925. 


(1:) Die Kraftwerke und Unterwerke für den elektrischen Betrieb der 
Arlberg- und Salzkammergutbahn. — (2:) Das vergrößerte Ruetzwerk. 
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— (3:) Schwachstromanlagen im Wirkungsbereich elektrischer Bahnen. 
— (4:) Fortschritte in der elektrischen Zugbeleuchtung. — (7:) Die 
Phasenumformerlokomotive fiir 50periodigen Wechselstrom der königl. 
ungarischen Staatsbahnen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
46. Jahrgang. Nr. 1 bis 6. Vom 1. Januar bis 5. Februar 1925. 


(1:) Erfahrungen im elektrischen Betrieb der Rhätischen Bahn. — Elek- 
trischer Triebwagenbetrieb auf den schlesischen Gebirgsbahnen. — (2:) 
Die elektrotechnischen Grundlagen eines neuen Phasenumformersystems 
zur Elektrisierung von Hauptbalınen. — (4:) Die Anwendung nomogra- 
phischer Methoden beim Entwurf elektrischer Bahnen. — (5:) Leitsätze 
zum Schutz gegen die Wirkung von Streuströmen elektrischer Gleich- 
strombahnen. — Elektrisierung der Schweizerischen Bundesbahnen. — 
Wirtschaftlichkeit der elektrischen Zugförderung in Abhängigkeit von 
der Unterhaltung der Lokomotiven und vom Bau und Betrieb größerer 
Ausbesserungswerke für elektrische Lokomotiven. — (6:) Elektromobile 
auf der Automobilausstellung 1924 zu Berlin. — Das größte öffentliche 
Wasserkraft-Elektrizititswerk in der Tschechoslowakei. 


Engineering. London. 
68. Band. Nr. 3078. Vom 26. Dezember 1924. 
The Penang Hills Railway. — The Fowler steam wagon. 


69. Band. Nr. 3080 bis 3085. Vom 9. Januar bis 13. Februar 1925. 
(3080:) Metropolitan Railway improvements. — (3081:) The supplemen- 
tary reservee. — London traffic. — (3082:) The thermal efficiency of 
power stations. — (3083:) 2-8-2 electric locomotives on the Pennsylvania 
Railroad. — (3084:) The repair of la Voulte cast-iron Railway viaduct. 
— (3085:) The institution of mechanical engineers. 


Engineering News-Record. New York. 
93. Band. Nr. 24 bis 26. Vom 11. Dezember bis 25. Dezember 1921. 
(24:) Santa Fé freight terminal and warehouses. — Tunnel enlargement 
on a London tube Railway. — Recent developments in Railroad locomo- 
tives discussed. — Large Niagara turbins survive first serious accident. 
— Construction work in Paris — (25:) Three new Allegheny river 
bridges to be of unusual type. l 


94. Band. Nr. 1 his 6. Vom 1. Januar bis 5. Februar 1925. 


(1:) Timber road of portable sections laid on California desert. — (2:) 
The engineering year in review and prospect. — Progress in engineers 
licensing. — Enrolment in engineering schools now increasing. — 

Principal hydro-electric developments: 1924. — E. N.-R. statistics 
of cost and colume. — Railway and marine terminals: 1924 projects. — 
(3:) Contractor maintains service an repair plant. — Railroad 
developments in Oregon reported on by J. C. C. — Restoring a steel 
bridge after landslide movement. — New York Barge Canal is expensive 
luxury. — (4:) Railway signaling methods for public roads. — Missouri 
river bridge rebuilt for heavier loading. — (6:) Railway reconnaissance 
surveys by aerial methods. — Plans for regulating traffic in Paris. — A 
small mechanical coaling plant for Railway use. 
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Le Genie Civil. Paris. 
Band 84. Nr. 3 bis 6. Vom 17. Januar bis 7, Februar 1925. 
(3:) Le laboratoira de psychotechnique de la société des transports en 
commun de la région parisienne. — (4:) Le freinage des automobiles. 
— (6:) Le paquebot transatlantique „de Grace”. 


Glasers Annalen. Berlin. 
Band 9. Nr. 10. 15. November 1924. 
(10:) Bewertung der elektrischen Widerstandsschweißung nach dem 
Stumpfschweiß- und Abschmelzverfahren. — Die Altstoffwirtschaft in 


den Eisenbahnwerken. — Eisenbahntechnische Tagung in Berlin. 
Band 96. Nr. 1 bis 4. Vom 4. Januar bis 15. Februar 1925. 
(1:) Deutsche maschinentechnische Gesellschaft. — Me8wagen für 


Wärmewirtschaft bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Eisen- 
bahnunfälle. — (2:) Beuth-Aufgabe 1924. — Preisausschreiben der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft, — (3:) Einiges über Großkraftwirtschaft 
in Deutschland. — Die neue Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. — (4:) 
Biegungs-, Zug- und Druckfedern in Bezug auf Fahrzeugabfederung. — 
Wechselstrom-Vollbahnlokomotiven 2 BB 2 der Deutschen Reichsbahn. 


„Glückauf“. Berg- und Hüttenmännische Zeitschrift. Essen. 
61. Jahrgang. Nr. 8. Vom 21. Feburar 1925. 
Großbritanniens Steinkohlengewinnung und -ausfuhr im Jahr 1924. 


Industrielle Psychotechnik. Berlin. 
2. Jahrgang. Nr. 1. Januar 1925. 
Arbeitstudien in der Werkstatt. 


De Ingenieur. Den Haag. 
40. Jahrgang. Nr. 1 und 2. Vom 3. bis 10. Januar 1925. 
(1:) Het autobus-vraagstuk. — (2:) Benzine-motorrijtuigen der Neder- 
landsche Spoorwegen. — Verrekening in natura bij de spoorwegen. 


Ingenieur-Zeitschrift. Teplitz. 
6. Jahrgang. Nr. 1. Vom 8. Januar 1925. 
Theorie und Berechnung der eisernen Brücken, 


Journal of the American Institute of Electrical Engineers. New York. 
Band 44. Nr. 1. Januar 1925. 
Tokio to build new electric station. 


Die Lokomotive. Wien. 
22. Jahrgang. Nr. 1 und 2. Januar bis Februar 1925. 
(1:) Amerikanische 2 D 1-Lokomotiven. — 2 C-Heißdampf-Lokomotiven der 
Madrid—Caceres—Portugal-Bahn, — Die Eisenbahntechnische Tagung in 
‚Berlin und die Seddiner Ausstellung. — (2:) Die österreichische Eisen- 
bahn-Jahrhundertfeier. — Übersicht der 12 amerikanischen Einheitsloko- 
motiven der Kriegszeit. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 
79. Jahrgang. Nr. 17 und 18. Vom 15. Dezember bis 31. Dezember 1924. 
(17:) Die ersten Versuchsbauarten der Großgüterwagen der Deutschen 


Reichsbahn. — Zu einer dvnamischen Theorie des Eisenbahnoberbaues. 
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— Ein eigenartiger Eisenbahnunfall. — Ermittlung der Länge der Gegen- 
kurbelstange in der Heusinger-Steuerung. — Die Wirtschaftlichkeit des 
elektrischen Betriebs der Schweizer Bundesbahnen nach den neuesten 
Untersuchungen. — 2 C-h 2-Personen- und -Güterzuglokomotive der Maine 
Central-Bahn. — (18:) Die Lokomotiven und Triebwagen auf der Briti- 
schen Reichsausstellung in Wembley. — Die ersten Versuchsbauarten der 
Großgüterwagen der Deutschen Reichsbahn. — Umschaltbremse Bauart 
Suchanek. — Die erste festländische Eisenbahn. — Bericht über die 
Tagung des technischen Ausschusses des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen in Mariazell, 25. bis 27. Juni 1924. 


80. Jahrgang. Nr. 1 bis 3. Vom 11. Januar bis 15. Februar 1925. 

(1:) Zeichnerische Ermittlung des Fahrtverlaufs, der Falitzeit, der Er- 
wärmung und des Verbrauchs für Dampf- und Elektrolokomotiven. — Die 
Dampf-, Öl- und Druckluftlokomotiven auf der Eisenbahntechnischen Aus- 
stellung in Seddin. — Gleisbau mit gestampfter Bettung. — Anweisung 
für die Ausführung von Zeitaufnahmen in Eisenbahnausbesserungswerken. 
— (2:) Die Personenwagen auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung 
in Seddin. — Gleisumbau auf gewalzter statt gestampfter oder unier- 
krampter neuer Schotterbeitung. — Neue Ziele der Bewirtschaftung 
des deutschen Oberbaues. — Versuche der Einführung von Eisen- 
betonschwellen in Rußland. — Neuartige Versuchsfahrten mit 
einer 1D1-h3-Lokomotive der Südmandschurischen Bahn. — Die 
erste Diesel -elektrische Lokomotive in Amerika. -— Versuch 
fahrten mit einer 1 E-h 2-Lokomotive der Pennsylvania Bahn. — Ober- 
flächenhärtung durch Nitrieren. — (3:) Die Triebwagen auf der Seddiner 
Ausstellung. — Zur Dynamik der Gleisfahrzeuge. — Bestrebungen der 
D.R.G. zur Verbesserung des Signalwesens. 


Prager Tarif- und Speditionsanzeiger Globus. Prag. 
6. Jahrgang. Nr. 2 bis 8. Vom 8. Januar bis 19. Februar 1925. 


(2:) Die Haftung der Bahn für ihre Abwage. — (4:) Zoll-Privatfreilager. 
(5:) Übergabe an den Empfänger durch Übergabe des Guts an die Zoll- 
ouer Steuerverwaltung. — Der neue Österreichische Gütertarif, Teil II, 
Heft A. Frachtberechnung im Verkehr mit Schmalspurbahnstationen. — 
(8:) Die Herausgabepflicht des Spediteurs. 


Railway Age. New York. 
Band 77. Nr. 25 bis 26. Vom 20. Dezember bis 27. Dezember 1924. 
(25:) The vast increase in freight business. — New York Central dynamo- 
meter car. — „To reduce preventable accidents.“ — Denver & Rio Grande 
Western uses car dumper. — Railroad legisation. — The Railroad and 
national expansion. — Securing effective car department service. — A 
demonstration of value of treating crossties. — Supplemental report on 
Cleveland collision. — Increased appropriation urged for valuation work. 
— Safety conference discusses grade crossing protection. — Lubrication of 
locomotives and cars. — (26:) Significant labor developments. — Are ex- 
ceptions ever justified? — The Gooding bill. — Brill builds large rail mo- 
tor car. — Boston & Maine reorganization proposed. — Co-operation in the 
transportation industry. — Whiting screw type electric drop table, — Rail- 
way regulation should be decentralized. — Modern equipped oi} room on 
N. Y. C. — Erie locomotive repairs criticized. — Self-fitting torsion spring 
journal box lid. — Report on test of S. P. train control. — Best methods 
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of bringing about co-operation. — Interstate Commerce Commission's 
safety work. 


Band 78. Nr. 1 bis 5. Vom 3. Januar bis 31. Januar 1925. 
(1:) Railway executives on Railway problems and outlook. — What !s 
ınost needed to solve Railroad problem? — Favorable public opinion 
essential to Railway success. — Large increase needed in Railroad capa- 
city. — Outlook for stabilization of employment encouraging. — The Rail- 
way problem in Canada. — Better understanding will solve Railroad 
problems. — Proposed changes in labor provisions a menace. — Railroads 
can adjust themselves to any fair requirements. — Railroads must keep 
public informed. — The Railroads and national prosperity. — (3:) Are you 
going to London? — Studies of co-operative plans. — Perfect waterproof- 
ing is still unattainable. — Can we have true industrial democracy? — 
Too many defective locomotives. — Cuban tours de luxe are planned. — 
Hearing on consolidation bill. — N. Y. C. electric freight locomotives. — 
Electrification progress on I. C. — Annual report of the bureau of lovo- 
motive inspection. — Assigned car order reaffirmed. — New Lehigh Valley 
milk cars. — Missouri Pacific efficiency. — Ogden. Utah, has new union 
station. — President and Mellon approve reduced interest rate. — 
Electric locomotive built in  Piedmonts Northern Shops. — 
Current waterproofing practices. — (5:) The Railroad Y. M. 
C. A. in Chicago. — Increases in Railroad unit costs. — The tie situa- 
tion again demands attention. — Pole lines and future sleet storms. — 
Treating five charges of timber in eleven hours. — Mail pay rates in- 
creased for western short lines. — The Four-System consolidation plan. 
— Hoover advocates advisory committee. — Interest bill amended. — Die- 
sel-electric locomotive for the Russian government. — Rate readjustment 
resolution passed. — The Boston & Maine reorganization. — The hearinz 
and the Gooding bill. — Anchoring bumping posts in a new way. — (7:) 
Decision on Pullman surcharge. — Railway news which the public is eager 
to hear. — Railways, employees and the public. — Two-car gasoline motor 


train for local service on main line. — Western Pacific’s possibilities. — 
Coal mine rating rules continued. — Controlling use of locomotive coal. — 
Present status of federal valuation. — Tie producers discuss problems at 
annual convention. — Pullman surcharge found not unreasonable. — 
Reversible placard holders for tank cars. — The problems of winter 
operation in the Sierra Nevadas. — Human relations in Railroads. — 
Radio on the Canadian National. — Germany's Railway problem from 


a technical standpoint. 


Railway Gazette and Railway News. London. 
Band 42. Nr. 1 bis 7. Vom 2. Januar bis 13. Februar 1925. 
(1:) New suburban passenger trains. — Canadian 2—10—2 freight locom»- 
tive. — A novel design of screwing machine. — British-built electric loco- 
motives fur Montreal. — Automatic crossing loops on single lines. — Pro- 
gress on the Egyptian Railways. — Garrat locomotives for the Argentine 
North Eastern Railway. — Denmark's Railway service now at pre-war 
standard. — Royal commission on New South Wales Government Railways. 
— (2:) Railway position at the end of 1924. — Shipping locomotives for 
India from Birkenhead docks. — Electric traction to Rickmansworth, Me- 
tropolitan Railway. — Special rolling-stock at the Seddin Exhibition, Ber- 
lin. — New banana vans. — The Railwayman's attitude towards road 
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transport. — London electric Railway facilities. — International aspects of 
transportation. — Japanese Railways in 1923—24. — (3:) Railway-itis. — 
Railway reserve units. — Locomotive work on the Southern Railway. — 
Radio on the Canadian National Railways. — 400-h. p. Diesel locomotive. 
— Express train operation in New Zealand. — On a Canadian Pacific 
Railway oil burner. — French Railway rates. — New street station, Bir- 
mingham, L. M. S. R. — Electrification of French Railways. — (4:) Rail- 
way capital and standard revenue. — „Garrat“ locomotives on the new 
Cape Central Railway. — Suburban Railway electrification on the G. I. P. 
Railway. — A novel carriage shop machine tool, — (5:) New York traffic 
problem. — Railway electrification in South Africa. — Manufacture and 
testing of wheel tyres, L. M. S. R. — New tank locomotives for the Great 
Southern Railways, Ireland. — Early Railway days. — (6:) The companies 
and the N. U. R. programme. — National union of Railwaymen, president 
and national programme. — Notable „Garrat“ locomotives for South Afri- 
can Railways. — Hot-water washing for locomotive boilers. — A continen- 
tal journey in England. — Freight rates in Brazil. — International Rail- 
way congress, London, 1925. — Modern traffic and signalling, with some 
recent developments. — (7:) Underground Railways of London. — Metro- 
rolitan Railway. — New station at Nagpur, G. I. P. Railway. — A four- 
head girder radial drilling machine. — Latest type of electric locomotive, 
Pennsylvania Railroad. — Petrol-driven rail motor vehicles for the Nor- 
wegian State Railways. — Locomotive development on the Eastern Rail- 
way, France. — Electric truck working. — Railway wage and rate regu- 
lation in U. S. A. — Federated Malay States Railway. — Advertising and 
Rəilway publicity. — Railway developments in Denmark. 


Die Reichsbahn. Berlin. 
Jahrgang 1925. Nr. 5 bis 7. Vom 6. Februar bis 20. Februar 1925. 

(5:) Die Betriebslage der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1924. — Der 
Eisenbahnunfall jn Herne am 13. Januar 1925. — (6:) Reichsbahn-Kartei 
fiir Arbeitsrecht. — Erläuterungen zur Freifahrvorschrift. — Einführung 
der Einheitskurzschrift im Eisenhahndienst. — Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft im Januar 1923. — Das Fahrgeld des Zugpersonals. — (7:) 
Bauten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Frachtstundungsver- 
fahren und Verkehrs-Kreditbark. 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 85. Nr. 1 bis 7. Vom 3. Januar bis 14. Februar 1925. 
(1:) Ein neues Projekt zur Überbrückung des Hudson River in New York. 
— (2:) Die „Never-stop Railway“ an der Wembley-Ausstellung in 


london 1924. — (4:) Elektrische Kleinseilbahn Harissenbucht-Fürigen. 
— (3:) Ein Zürcher Verkehrsproblem. — Meßwagen für Wärme- 
wirtschaft der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — (8:) Der Ein- 


fluß der Überlagerungshöhe auf die Bemessung des Mauerwerks tieflie- 
gender Tunnel. — Die Einführung des Autobetriebs im Vorortverkehr der 
städtischen Straßenbahnen in Bern. — (7:) Normalisierung der Apparate 
beim Bau der elektrischen Lokomotiven der S. B. B. 


Lus Transportes. Madrid. 
7. Jahrgang. Nr. 152. Vom 15. Januar 1925. 
La estafa a la Compañia del Norte. — Las subastas de las Com- 
panias de f. c. — El nuevo régimen ferroviario. 
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Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
4. Jahrgang. Nr. 1. Vom 25. Januar 1925. 


Der Absender im Eisenbahnfrachtrecht. — Diebstahl im offenen Eisen- 
bahnwagen nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts. — Post- 
abholerverträge. 


Verkehrstechnik. Berlin. | 
42, Jahrgang. Nr. 1 bis 8. Vom 2. Januar bis 20. Februar 1925. 

(1:) Über Entwässerung von Straßenbahngleisen. — Der Stand der Eisen- 
bahnelektrisieruug in Schweden, Frankreich und Italien. — Rohrabstech- 
maschinen. — Der Zustand der russischen Eisenbahnen zu Beginn 1924/25. 
— (2:) Die Elektrisierung der westlichen Vorortbahnen von Paris. — Der 
Stiick- und Massengüterverkehr und der Zubringerverkehr auf den 
Straßen- und Kleinbahnen. — Die schwedischen Staatsbahnen im Ge- 
schäftsjahr 1923. — (3:) Die elektrischen Bahnen von Budapest. — Luft- 
fahrtfortschritte des Auslands. — Bau und Unterhaltung der Anschluß- 
strecken von zwei Gemeindewegen an eine Landstraße. — (4:) Neuerun- 
gen im Kraftfahrbetrieb der Deutschen Reichs-Post- und Telegraphen- 
Verwaltung. — Verkehrsregelung in Paris. — Die neuen Dienstbezeich- 
nungen für die oberen Reichsbahnbeamten. — RangierstéBe in der 
Rechtsprechung. — Umgehungs- und Hauptverkehrsstraßen in der 
Umgebung von London. — (5:) Der Einfluß der zeitlichen Verschiebung 
der Arbeitszeiten auf den Straßenbahnverkehr. — Die Verkehrsunfälle in 
Gruß-Berlin im Jahr 1924. — Die dänischen Staatsbahnen im Betriebs- 
jahr 1923/24. — Wirbelringe für Heizrohrkessel. — Die Heranziehung 
des Lastkraftwagenverkehrs zur Wegeunterhaltung. — (6:) Die 
neuen Wagen der Berliner Hochbahn. — Die Unfälle im Straßenbetrieb 
und die Möglichkeiten der Unfallverhütung. — Die Personenfahrpreise 
der Schweizerischen Bundesbahnen. — Triebwagen bei der Deutschen 
Reichsbahn. — (7:) Der internationale Verkehrskongreß. — Ein neuer 
vierachsiger Schlafwagen mit Einzelabteilen. — Die Kraftomnibusfrage in 
Holland. — Benzintriebwagen auf Neben- und Straßenbahnen. — Krafi- 
fahrtechnische Lehrgänge bei der Reichspost. — (8:) Die Wirtschaft- 
lichkeit der Rollenlager im Straßenbahnbetrieb. — Die Hoover-Konferenz 
über die Verkehrssicherheit auf Stadt- und Landstraßen. — Totalverlust 
von Gütern mit anerkanntem Verpackungsmangel. — Eröffnung der 
Nordsiidbahnstrecke Gneisenaustraße—Hasenheide. — Die Neugestaltung, 
des spanischen Eisenbahnwesens. — Der Hamburger Eisenbahnbau von 
Hausbruch nach Waltershof. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
19. Jahrgang. Nr. 1 bis 8.. Vom 5. Januar bis 23. Februar 1925. 
(1:) Der Luftverkehr 1924 und 1925. — Reichsbahnbetrieb und Verkehr im 
Jahr 1924. — Vom argentinischen Verkelirswesen. — Über den Einfluß 
des Alters auf die Eignungsprüfung zum Lokomotivführerberuf. — Zum 
Gleisoberbau für Bögen mit sehr kleinem Halbmesser. — Neuer Spannring 
des Bochumer Vereins zu Bochum. — (2:) Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft und deutsche Wirtschaft. — Selbstkosten der Eisenbahnen. — Der 
Verschiebebahnhof von Gibson der Imdiana-Hafenbahn. — Bahnbauten in 
der Türkei und in Französisch-Kongo. — Angaben für das russische Ver- 
kehrswesen. — Der Hauptbahnhof Essen. — (3:) Die Gleisunterhaltung 
auf französischen Nebenbahnen. — (4:) Der deutsche Binnenschiffahrts- 
verkehr im Jahr 1924. — Betriebstechnische Rückwirkungen der luftge- 
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bremsten Güterzüge. — Einiges aus dem Eisenbahnbetrieb. — (5:) Bei- 
trag zur Untersuchung der Wirtschaftlichkeit luftgebremster Spitzen- 
gruppen bei Nalıgüterzügen. — Das Land zwischen Weser- und Elbmün- 
dung. — August von Beckh. — Zehn Jahre Kanalhäfen Wanne-Herne. — 
Achsbüchsen mit Walzlagern für Schienenfahrzeuge. — Tagung des Ver- 
waltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Polnische Eisen- 
bahnen. — Bahnbau in Spanien. — (6:) Der Kraftwagen im besetzten Ge- 
biet. — Uber den Fortfall der Wegschranken bei Hauptbahnen. — Berech- 
nung der Laufzeitlinien. — Zur Kritik der Gleisbremsen. — Eine Bahn- 
linie Rheinbach— Ahrtaal— Sinzig (Rhein). — Neue Eisenbalinen in Canada. 
— (7:) Eisenbahnunfälle und ihre Verhütung. — Lichtsignale auf Eisen- 
bahnen. — Nebelsignal. — Signalbeleuchtung. — Ein fühlbares Signal. — 
Nebelknallsignale. — Die Entwicklung der Personenzuglokomotive in 
Preußen, — Einzelanrufapparat und iAnruf-Zeitrelais für Linienfern- 
sprechanlagen. — Neue Schnellzugwagen in England. — (8:) Eine 
wesentliche Vereinfachung des zeichnerischen Verfahrens zur Ermittlung 
der Fahrzeiten. — Entwurf zu einem Freihafen in Lübeck. — Entwick- 
lung und Zukunft des Groß«Berliner Nahverkehrs. — Für die Schnell- 
bahn Köln—Dortmund. — Neue D-Zugverbindung zwischen München und 
dem Industriebezirk an der Ruhr. — Eisenbahnbauten im Schwarzwald. 
— Eisenbahnen mit verstärkter Adhäsion. — Eine Drahtseilechwebebahn 
in Paris, 


Wirtschaftliche Nachrichten aus dem Ruhrbezirk. Essen. 
6. Jahrgang. Nr. 3 bis 7. Vom 1. Januar bis 18. Februar 1925. 
(3:) Deutsche Kohle und die Duisburg-Ruhrorter Häfen. — (6:) Weltwirt- 
schaftliche Jahresbilanz. — Der Stand des Verdingungswesens in Deutsch- 
land. — (7:) Reiseeindrücke aus Sowjetrußland. 


Zeitschrift des Österr. Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
77. Jahrgang. Nr. 1/2 bis 5/6. Vom 9. Januar bis 6. Februar 1925. 
(1/2:) Der Bau der Brücke über den Delaware-Fluß bei Philadelphia. 
Weitest gespannte Hängebrücke der Welt. — (3/4:) Verkehr und Ver- 
kehrsmittel in Paris. — Der zukünftige Ausbau der österreichischen 
Wasserkrifte und die Versorgung der Schweiz mit elektrischer Energie. 
— (5/6:) Verschiebung der Brigittabrücke in Wien. — Die Sicherheit der 
Drahtseile. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 
Band 69. Nr. 5 bis 8. Vom 31. Januar bis 21. Februar 1925. 
(5:) Auanutzung der Windenergie. — (6:) Neuzeitliche Energiewirtschaft. 
— Kühlwagen. — (8:) Neue Wege zum Fabrikationserfolg. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
65. Jahrgang. Nr. 1 bis 9. Vom 1. Januar bis 26. Februar 1925. 
(1:) Rückblick auf das Jahr 1924. — Hat die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 


schaft Gerichtskosten zu zahlen? — Drahtlose Zugtelephonie. — Reichs- 
bahn und Wohnungsnot. — Die erste Lawinenbeobachtungsstation in 
Österreich. — Kesselwagen mit abfahrbaren Kesseln zur Überführung des 
Ladeguts auf Sattelschlepper. — (2:) Über die Frage der Abschreibung 
bei der Deutschen Reichsbahn. — Die Stellung der Oberbetriehsleitungen 
in der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Die Deutschen Eisenbahnen 


unter der alten und der neuen Reichsverfassung. — Der elektrische Zug- 
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betrieb der Deutschen Reichsbahn. — Reorganısation der königlich unga- 
rischen Staatsbahnen. — (3:) Die Rechtsstellung der Reichsbahnbeamten. 
— Rückblick auf das Jahr 1924. — Zur Lage der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. — Wünsche aus der Praxis betr. Umgestaltung des Deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs Teil I Abt. B. — Hebung der Verkehrsein- 
nahmen. — Mussolini und die italienischen Eisenbahnen. — Die Finanz- 
lage der russischen Eisenbahnen. — (4:) Seehafentarifpolitik im In- und 
Ausland. — Die neue Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, ihr Aufbau und 
ihr Wirken. — Die Kohlenersparnis auf der Eisenbahntechnischen Tagung 
in Berlin. — Der Kipprost für Lokomotivfeuerungen. — Reichsbahn und 
Lebensversicherung. — Die Eisenbahnen in Jugoslavien in den Naclı- 
kriegsjahren. — Lichtsignale bei Nebel. — Stand der deutschen Handels- 
verträge. — (5:) Über Brennstaub. — Die Schweiz und die Stilfserjoch- 
bahn. — Das Signalwesen der Londoner Untergrundbahnen. — Der Kampf 
um die Ostchinesische Eisenbahn. — Der Hafen von Rotterdam. — Die 
Eisenbahn als Spediteur. — Die Eisenbahnen in Bulgarien in der Nach- 
kriegszeit.— Verkürzung der Verbindung Gotenburg—Oslo (Kristiania). 
— Fahrplangestell System Woernle. — Die Geschäftslage der „Leopol- 
dina Railway“. — Eisenbahnen und Kraftwagen in England. — Der vier- 
achsige Schlafwagen 1. und 2. Klasse mit Einzelabteilen für Reisende 
2. Klasse. — Explosion eines Olschalters im Umformerwerk Berlin- 
Pankow. — (6:) Ansprüche der Eisenbahn wegen Beraubung von Gütern. 
— Abbau der Eisenbahnregie. — Nochmals das Zwangsvollstreckungspr‘vi- 
leg der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Lochkartenverfahren ` : die 
Güterabfertigung und Verkehrskontrolle. — Die Schrankenauflassung in 
Österreich. — Leistungszulagen für die Beamten der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft. — (7:) Die Mitwirkung der Lokomotive bei der Zug- 


sicherung. — Wo muß der Schutzwagen im Zug eingestellt werden? — 
Zusammenlegung der Verschiebebahnhéfe. — Der Wettbewerb des Last- 
kraftwagens. — Verkehrswerbung. — Abbau des Triebwagenverkehrs auf 


den Linien der Vereinigten Arader und Usanäder Eisenbahnen. — Un- 
fälle bei den englischen Eisenbahnen im Jahr 1923. — Beschlüsse der 
Ständigen Tarifkommission. — (8:) Die Wiederherstellung der französi- 
schen und belgischen Eisenbahnen beim deutschen Vormarsch 1914. — Die 
wirtschaftliche Lage der rumänischen Staatsbahnen. — Grundzüge der 
Eisenbahnwirtschaftslehre. — Kartierungstarife und internationale Ver- 
bandsgütertarife. — Bevorstehender Lohnkampf bei den englischen Eisen- 
bahnen. — Elektrischer’ Zugbetrieb in Bayern. — Amerikanische Eisen- 
bahnstatistik. — Anwendung der Eignungsuntersuchung bei der Auswahl 
der Beamten zur Abkürzung der Probedienstzeit. — Die Lage der engli- 
schen Eisenbahnen und ihre Pläne für 1925. — Kraftomnibusbetrieb der 
Rhein-Sieg-Eisenbahn. — (9:) Gedanken zum Giitertarif. — Das Gut- 
achten von Sir William Acworth und der Stand der Reorganisierung bei 
den österreichischen Bundesbahnen. — Direkter Verkehr Deutschland— 
Sowjetrepubliken ohne Umladung. — Haftung der Bahn aus der unrichti- 
gen Abstempelung eines Frachtbriefduplikats unter der Vertragsklausel: 
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Riesa als Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der Sächsischen 
Staatseisenbahn. 
Von Dr. rer. pol. Hans Stark. 


(Mit 3 Karten.) (Schluß.)l) 


5 Kapitel. 
Die Tarifpolitik für den Elbumschlagverkehr Riesas von 1906 an bis zum 
Kriegsausbruch. 


Trotz der neuen Bestimmungen, die eine — wenn vielleicht auch nur 
belanglose — Verminderung dcs Eilbumschlagverkehrs Sachsens, vor 
allem desjenigen Riesas, erwarten ließen, trat das Gegenteil ein. Die 
Umschlagziffer von Riesa, die nach der Rekordhöhe von 1898 mit 583 275 t 
während einiger Jahre wirtschaftlichen Niedergangs gesunken war, im Jahr 
1905 472525 t betrug, stieg 1906 auf 531 002 t und erreichte 1907 einen 
neuen Rekord von 596 654 t. Bei dieser weder von Sachsen selbst noch von 
seinen Konkurrenten erwarteten Verkehrsteigerung erwies sich außerdem 
noch als Kuriosum, daß die seiner Zeit von Sachsen zur Hebung seines Elb- 
umschlagverkehrs eingeführten Mindestmengen, die ja sowohl den Charak- 
ter eines Werbe- als auch eines Druckmittels zur Heranziehung von Verkehr 
besitzen sollten und die auf Verlangen Preußens und Bayerns von Sachsen 
gestrichen worden waren, scheinbar nicht gerade verkehrfördernd gewirkt 
hatten. Besonders deutlich wurde dies schon nach dem ersten Jahr der 
Neuregelung für den Verkehr mit Bayern. Das war um so bemerkens- 
werter, als für Nordbayeın von Sachsen die Vergütungen z. T. ganz be- 
seitigt oder doch erheblich hatten herabgesetzt werden müssen. Hatte der 
Umschlagverkehr Riesas mit Bayern 1905 noch 21 402 t betragen, so stieg 
er nach der Neuregelung im Jahr 1906 auf 25 494 t und 1907 auf 28 585 t. 
Dieses Anschwellen ist jedoch wohl auch auf Konto des in diesen Jahren 
einsetzenden Konjunkturumschwungs zu buchen. Immerhin bleibt es eine 
Merkwürdigkeit, daß gerade nach Streichung einer als verkehrwerbend an- 
gesehenen Einrichtung sowie nach Einschränkung von Frachtvergünsti- 
gungen der Umschlagverkehr Riesas nicht nur nicht zurückging, sondern 


D Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 285. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 31 
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ganz bedeutend anstieg. Von Jahr zu Jahr stieg auch die Zahl der 
Stationen des direkten Elbumschlagverkehrs nach Bayern und Westöster- 
reich. Jeder Nachtrag zu den Tarifbestimmungen enthielt Neuaufnahmen 
von Orten, für die sich ein Verkehrsbedürfnis herausgestellt hatte. Diese im 
einzelnen hier aufzuführen, ist nicht möglich und auch nicht erforderlich. 
Wohl aber müssen die während der zweiten Epoche erlassenen Tarifbestim- 


mungen, in denen sich die Tarifpolitik am besten spiegelt, einer näheren Be- 


leuchtung unterzogen werden, soweit sie nennenswerte Maßnahmen oder 
Veränderungen enthalten. 

Auf Antrag der Speditionsfirma Gustav Emil Müller wurden am 
10. April 1907 Rückvergütungen für Mehl von Riesa (und Dresden) nach 
nordbayerischen Stationen eingeführt und die Vergütungen gleichzeitig 
ausgedehnt auf Dextrin, Getreide, Malz, Mühlenfabrikate, Ölfrüchte, Öl- 
saaten und Stärke Dies hatte eine Benachteiligung und dauernde Be- 
schwerdeführung des sächsischen Mühlengewerbes zur Folge. 

Für 1909 machte sich eine Neubearbeitung des Heftes 4 nötig, worüber 
im einzelnen folgendes zu bemerken ist: Auf Grund der Mitteilung der 


Speicherei- und Speditions A.-G., daß begründete Aussicht bestehe, an- 


sehnliche Transporte von Schmalz nach Bamberg, Kulmbach und Lichten- 
fels zu gewinnen, wenn dafür Ermäßigungen gewährt würden, stellte die 
S.St.E.B. Riickvergiitungen für Fette auch für die bezeichneten Stationen ein. 
Die bis dahin für eine Anzahl bayerischer Stationen bereits gewährten Ver- 
giitungen für Fette waren auf Grund der Frachtsätze im E.U.T. für West- 
österreich ab Aussig/Landungsplatz ermittelt. Es wurden demnach auch 
die Frachtsätze für Fette nach den obigen Stationen ebenso reguliert, denn 
nach Vereinbarung mit der Pr.St.E.B.V. war die Übernahme der Aussiger 
Sätze zulässig. 


Die neuen Sätze ergaben für: 


eg RE Fa wel ar 


Bamberg. 
326 | direkte Abfertg. ab De En nach KLA, . | | | 238 | 
i sp KI. B. e | | i 208 
182! Fracht für Ads dal: — Franzensbad nach | | | 
| Sp. T. Age: 4 acs e Be hy re ae OES | | 
| Fracht für Aussig/Lpl. = Franzensbad nach | | | 
{| Sp TI... | 61 | 
170| Fracht für Franzensbad — _ Bamberg r n. Kl. Ay. | 134 | 
i 99 99 LA 99 9° Kl. B . | | 114: 
352! Gesamtfracht Aussig — Bamberg ' 226 | 175 
| 2) 33 


| Frachtunterschied zugunsten von Riesa . . i | | 1 
| 
| 
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km | | ot [10t] se | roe 
Kulmbach. 
279° direkte Abfertg. ab Riesa/E/H nach Kl. A,. ' 207 
K.B... | | 179 
182 Fracht für Auseig-Lpl. —Franzensbad nach | | 
Sp. T. A, ge Lt, e a ar E miry ds La ea. er el Nas De | 92 
Fracht für Analg bol, = Franvedebad nach | 
SPEE 2 22 5 ee 28 2 a a aa | | 61 
108 Fracht für Franzensbad — Kulmbach n. KI. A, 92 | 
| 99 39 LA. LE 29 Kl. B | 77 
290 Gesamtfracht Auseig — Kulmbach .... . | | |_184 | 138 
| Frachtunterschiede zugunsten von Riesa . . | | | 23, 41 
Lichtenfels. 
294 direkte Abfertg. ab ee nach RL A, . Ä 217 | 
“Bas. | Ä ` 188 
182 Fracht für Auseig/Lpl.- — Lichtenfels nach i | | | 
| SP VE EE 2 5 & ee ee | 92 | | ! 
" Fracht für KE Lichtantels nach | | 
SPD e EENEG o: | 
138 | Fracht für Franzensbad — Lichtenfels n. KL Es 12 | | 
99 en sn 99 II Kl. B | 95" i | 
320 | Gesamtfracht Aussig—Lichtenfels . . . . . | | | 204! 156 
| Frachtunterschiede zugunsten von Riesa. . . ' : i 13| 32 


Ferner wurde ein ermäßigter Satz für Hohlglas und Porzellanwaren 
vorgesehen. Diese Sätze waren in die neuen Tarifbestimmungen vom 
1. Januar 1906 nicht wieder aufgenommen worden. An deren Stelle waren 
für die bayerischen Porzellanversandstationen Arzberg, Marktleuthen, 
Oberkotzau und Selb/Plößberg Rückvergütungen getreten, die auf der 
Grundlage der sich für den Rhein- und Mainumschlag bei Umbehandlung in 
Eger, Franzensbad und Asch ergebenden Frachtsätze gebildet waren. In- 
zwischen war bekannt geworden, daß auch österreichisches Hohlglas und 
Porzellan in größeren Mengen mit Zwischenlagerung in Eger nach den 
Rhein- und Mainumschlagplätzen abgefertigt wurde, Der Frachtsatz 
Eger—Mannheim/Hafen betrug nach dem Rhein- und Mainumschlagtarif 
121 Pfg. für 100 Kilo, so ergab sich für Riesa nach der gleichen Berech- 
nungsart ein Satz von 75 Pfg., der eingestellt wurde. Die Vereinbarungen 
mit der Pr. und B.St.E.B.V. standen dem nicht entgegen. 

Der Nachtrag I zur Neubearbeitung der Tarifbestimmungen auf das 
Jahr 1909 des Heftes 4 (gültig vom 1. Januar 1911) enthielt für Riesa Er- 
gänzungen und Aufhebungen der Rückvergütungen für Umschlaggüter 
im Verkehr mit Österreich, sowie teilweise Erhöhungen von Neben- 
gebühren. Die genannten Änderungen von Rückvergütungen waren ver- 

31* 
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ursacht durch Herausgabe des neuen Elbe-Moldau-U. T. durch Österreich. 
In diesem waren, soweit der Umschlag mit den Seehafenplätzen in Frage 
_ kam, die sächsischen Rückvergütungen in die Riesaer (und Dresdener) 
Frachtsätze eingeschlossen, so daß künftig bei der Anwendung der neuen 
hierfür vorgesehenen direkten Frachtsätze für das genannte Verkehrs- 
gebiet die Erstattungen wegfielen. Außerdem hatten bei der Neubenech- 
nung des genannten neuen E.U.T. die österreichischen Staatsbahnen eine 
neue Abgrenzung der Verkehrsgebiete Österreich und Westösterreich der- 
gestalt vorgenommen, daß alle österreichischen Stationen südlich von Bud- 
weis und südlich der Donau, die seither zum westösterreichischen Ver- 
kehrsgebiet gehörten, in das neue Verkehrsgebiet Österreich und damit in 
den neuen E.U.T. aufgenommen wurden. Infolgedessen war es nötig, die 
Rückvergütungen zwischen Riesa und dem E.U.T. Westösterreich und 
Riesa und dem E.U.T. Österreich entsprechend einzuschränken. 

Im Nachtrag II (gültig vom 1. April 1911) mußten die Frachtsätze 
für Petroleum und mineralische Schmieröle von Riesa nach Ebersbach, 
Reichenberg und Warnsdorf erhöht werden. Dies war ebenfalls eine Folge 
der Änderung von Frachtsätzen im österreichischen Elbe-Moldau-Tarif*) . 

Für 1912 wurden für die bayerischen Porzellanversandstationen 
Martin—Lamnitz, Rehau, Rößlau, Schwarzenbach und Stammbach Rück- 
vergütungen für Porzellanwaren und Hohlglas zur Ausfuhr eingeführt. 
Die Verbilligungen waren auf Grund der Einheitsätze ermittelt worden, 
die im Verkehr von bayerischen Stationen nach den Rhein- und Mainum- 
schlagplätzen von den bayerischen und preußischen Staatsbahnen einge- 
rechnet wurden. Ihre Übertragung auf den Verkehr mit Riesa erwies 
sich zur Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit Riesas als dringend nötig. 

Im Verlauf des Jahrs 1912 wurden sowohl die Vereinigten Elbschiff- 
fahrtgesellschaften als auch die Hamburg-Amerika-Linie bei der S.St.- 
E.B.V. wiederholt vorstellig, weitere Ermäßigungen für die Porzellantrans- 
porte aus Bayern zu gewähren, und machten auf den immer fühlbarer 
werdenden Wettbewerb der Rhein- und Main-Umschlagplätze aufmerksam, 
wodurch wiederum die deutschen Seehäfen gegenüber den holländischen 
und belgischen benachteiligt wurden. Diesem Drängen konnte jedoch auf 
Grund der vertraglichen Bindung Sachsens nicht nachgegeben werden, 

Im Jahr 1913 sah sich jedoch Sachsen genötigt, abermals weitere 
Ermäßigungen für Porzellansendungen aus Thüringen und Nordbayern 
einzuführen, da iin Kampf um diese Transporte am 1. Januar 1913 Preußen 


1) Die österreichischen Staatsbahnen hatten seit einigen Jahren den Wett- 
bewerb mit Riesa bei der Versorgung des ostsächsischen und nordostböhmischen 
Gebiets mit Petroleum aufgenommen. 
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im direkten Bahnverkehr mit den Nordseehäfen Ausnahmefrachtsätze auf- 
gestellt hatte, wobei wesentliche Verbilligungen eintraten; z. B. 


fiir 100 kg 
für Sendungen Lichtenfels—Hamburg um . . 46 Pie, 
„ sg Sonneberg—Hamburg um . . 43 „ 
M % Meiningen—Hamburg um .. 24 ,, 


Bayern benutzte dies als willkommene Gelegenheit, um — angeblich 
gegen die preußischen Maßnahmen — den Besitzstand Riesas zugunsten 
der Rhein- und Mainumschlagplätze zu schmälern, indem es bedeutende 
Ermäßigungen — bis 31 Pfg. für 100 kg — nach diesen Umschlagplätzen 
gewährte; (z. B. Reuth bei Erbendorf: regelrecht 150 Pie. bisher 145 Pie, 
neu 114 Pfg.). Riesa kommt jedoch der geographischen Lage nach als 
natürlicher Umschlagplatz für die oberfränkischen Porzellansendungen in 
erster Linie in Frage. 


Es betragen z. B. die Entfernungen: 


Arzberg-Mannheim .. . 409 km Arzberg-Riesa `, .... 266 km 
Marktleuthen-Mannheim . 403 ,, Marktleuthen-Riesa . . . 237 ,, 
Marktredwitz-Manheim . 399 , Marktredwitz-Riesa . . . 255 ,, 
Selb/Plößberg-Mannheim . 409 , | Selb/Plößberg-Riesa . . . 243 „ 
Waldsassen-Mannheim . . 419 „  .  Waldsassen-Riesa . . . . 252 „ 
Wunsiedel-Mannheim . . 408 , | Wunsiedel-Riesa .... 261 „ 


Sicherlich hatte Bayern festgestellt, daß der Verkehr oberfränkischer 
Stationen mit Riesa im Jahr 1912 beträchtlich gestiegen war, nämlich von 
1005 t im Jahr 1910 und 338 t im Jahr 1911, auf 3571 t im Jahr 1912. 
Sachsen mußte sich diesem Vorgelien Preußens und Bayerns — wollte es 
einen völligen Verlust der Porzellantransporte, auf deren günstige 
Weiterentwicklung es mit Hilfe der Hapag rechnen konnte, vermeiden — 
anschließen und mußte außer den bereits bestehenden weitere Rückver- 
sütungen für Porzellan und Hohlglas gewähren. Desgleichen ließen die 
Vereinigten Elbschiffahrt-Gesellschaften, die die Sendungen auf der Elbe 
fiihrten, weitgehende Ermäßigungen der Wasserfracht Riesa— Hamburg 
eintreten (von 90 auf 40 Pfg.), während sich die Hapag bereit erklärte, 
den Unterschied durch Ermäßigung der Hamburger Platzspesen zu tragen. 

Derartüg scharfe Wettbewerbmaßnalmen, durch die sich die beteilig- 
ten Eisenbahnverwaltungen gegenseitig nötigten, ihre Tarife ohne zwin- 
gende wirtschaftliche Gründe herabzusetzen, boten ein trauriges Bild. Es 
ist darum auch verständlich, daß ein solches Vorgehen der beiden Staaten 
bei Sachsen notwendig das Bestreben wachrufen mußte, von den 1904 und 
1905 eingegangenen Verpflichtungen vor allem gegenüber Bayern loszu- 
kommen. Gleichwohl hielt sich Sachsen an die Bindungen noch bis nach 
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Kriegsende, als durch die innerpolitischen Umwälzungen und ihre Folgen 
in Deutschland und auch in Österreich an und für sich Neubildungen auch 
im Eisenbahnverkehr der deutschen Bundesstaaten untereinander not- 
wendig geworden waren. 


6. Kapitel. 


Die Tarifpolitik für den Elbumschlagverkehr Riesas während des Kriegs, 
von Kriegsende bis zum Jahr 1920 und die neue Tarifgestaltung durch 
das Reich seit 1920. 


Der Krieg, der die Abschnürung Deutschlands vom Weltmarkt mit 
sich brachte, veränderte das Bild der innerdeutschen Verkehre ganz ge- 
waltig. Durch die Unterbindung der Einfuhr sank auch der Elbverkehr 
und damit die Umschlagziffer von Riesa. Dies übte seinen Einfluß auf 
die sächsische Tarifpolitik insofern aus, als für die Kriegazeit nur eine 
einzige Neubearbeitung der Tarifbestimmungen für den Elbumschlagver- 
kehr herauskam, und zwar nicht mehr alg Heft 4 wie bisher, sondern als 
Heft 3, gültig vom 1. Oktober 1915, das aber nicht wesentlich von den 
geltenden Bestimmungen abwich. Einschneidende Änderungen brachte 
erst das am 1. Januar 1919, also nach Kriegsende, herauskommende Tarif- 
heft, das zugleich die letzte von Sachsen herausgegebene Sonderausgabe 
eines Tarifhefts für den sächsischen Elbumschlagverkehr überhaupt war. 

Da jedoch die Kriegsjahre für die sächsische Tarifpolitik zunächst im 
Zeichen der Verhandlungen mit Österreich standen, mag eine Darlegung 
des Wettbewerbs mit dem westbölimischen Verkehrsgebiet der Behandlung 
der während des Kriegs gepflogenen Verhandlungen Sachsens mit Preußen 
und Bayern, sowie der durch Kriegsende und innerpolitische Umwälzungen 
hervorgerufenen Änderungen seit dem Jahr 1919 vorausgehen. 

Seit Jahren war Sachsen bemüht, im Verkehr mit westösterreichi- 
schen Stationen eine Änderung in den Frachtverhältnissen zwischen den 
österreichischen Elbumschlagplätzen und Dresden zu erreichen, um im 
Verkehr mit diesem Gebiet hauptsächlich Riesa wettbewerbfähig gegen- 
über Laube und Aussig zu machen. 

Es wurden im Elbumschlagverkehr mit Westösterreich die Fracht- 
sätze für die österreichischen Elbumschlagplätze Laube und Tetschen- 
Bodenbach in der Weise ermittelt, daß, soweit für Dresden/E. die Tarif- 
bildung über westlich von Bodenbach-Tetschen gelegene Übergänge 
(Moldau, Reitzenhain usw.) in Frage kamen, die Linrechnungsanteile der 
Eisenbalmstrecke Dresden/E.—Bodenbach/Tetschen — also die höhere 
Bahn- und nicht die bedeutend niedrigere Wasserfracht — von den Fracht- 
sätzen für Dresden,E. abgezogen wurden. Um welche Unterschiede es 
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sich zwischen Bahn- und Wasserfracht dabei handelte, zeigt folgende 
Gegenüberstellung: 


Gegenüberstellung der Wasserfrachten im Bergverkehr zwischen Dresden 
einerseits, Laube und Aussig andererseits: 


Es beträgt die Wasserfracht von | 
Hamburg für schweres Massengut 
nach den Angaben nach 


| --—l| Bemerkungen 
im „Schiff“ | Dresden!) 


vom 6.1. 1911 34 39—41 42—44 
13. 1. 1911 | 34 39—41 | 42—44 | 
20. 1. 1911 NET 39—41 | 42—44 | 
27.1.1911 1 32 37—39 | 40-42 | 
3. 2. 1911 |! 32 37 — 39 40—42 | Unterschiede 
10. 2. 1911 | 30 35 — 37 38 — 40 | Dresden gegen 
17. 2. 1911 | 30 ° 35-37 | 38-40 || Laube 5—7Pfg., 
24. 2. 1911 a 28 33 — 35 36—38 || Dresden gegen 
3. 3. 1911 | 27 32—34 | 35—37 |, Aussig 8— 10Pfg. 
10. 3. 1911 24 29—31 | 32—34 | | 
17. 3. 1911 JI 23 28-30 | 31-33 | 
24. 3. 1911 1 29 28 — 30 31-33 | 
31. 3. 1911 Ia 29—31 32—34 © 
7. 4. 1911 cp. 23 28—30 | 31—33 | 
14. 4. 1911 © 25 30—32 | 33—35 | 
21. 4. 1911 © 2 30—32 | 33—35 | 
28. 4. 1911 NET 33—37 38—40 | 
5: 6. 1911 8. 33—35 | 36-38 | 
12. 5. 1911 Y 30 35—37 38—40 | 
19. 5. 1911 E a 42—44 | 45—47 | 


Die Bahnfrachtunterschiede Dresden/E.—Laube betrugen: 


Spezialtarife | Güter aller Art 
Ae I | Wi! We |} 6t | 106 


Stiickgutklasse 
I | Wo: A | B 


Pfennig für 100 kg 


Auf Grund der Bahnfrachtunterschiede wurden dann auch für die 
übrigen österreichischen Elbumschlagplätze (Rosawitz, Schönpriesen usw.) 
die Frachtsätze auf Grund derer für Laube ermittelt, während für 
das astböhmische Gebiet die Wasserfrachtunterschiede zugrunde gelegt 
wurden. 


1) Die Frachten für Riesa waren um 2 Pfr. billiger. 
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Es war Sachsen nun endlich gelungen, nach wiederholten Verhand- 
lungen mit den österreichischen Bahnen diese Tarifbildung im Jahr 1914 
wenn auch nicht ganz zu beseitigen, so doch für Sachsen, vor allem für 
Riesa, wesentlich zu verbessern. Es wurde jedoch nicht erreicht, lediglich 
die Wasserfrachtunterschiede zwischen Dresden und den österreichischen 
Plätzen abzuziehen, die im Bergverkehr 1914 nur 6—9 Die für 100 kg be- 
trugen (während im Talverkehr die Wasserfrachten vielfach gleich hoch 
mit den Bahnfrachten waren), sondern nur eine Herabsetzung der Abzüge 
erzielt. Es wurden nunmehr für die einzelnen Tarifklassen nur noch 
folgende Beträge abgezogen: 


Stückgutklasse | Spezialtarife 
I | II Ay; B | Aa | I | u | D 
Pfennig für 100 kg 
o "am |», si e liegez |z | 


Weitere Verhandlungen mit Österreich, die auf eine Einschränkung 
und gegenseitige Anpassung der Frachtermäßigungen hinzielten, fanden 
noch während des ganzen Kriegs statt, konnten aber durch die innerpoli- 
tischen Ereignisse 1918 zu keinem Abschluß gebracht werden, wie noch 
näher ausgeführt werden wird. 


Im Verlauf der letzten Kriegsjahre fanden auch zwischen den deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen untereinander Verhandlungen wegen der 
Neuregelung der U.T. statt, wobei Sachsen den Standpunkt einnahm, daß 
allgemein eine Beseitigung der Ermäßigungen und eine Verständigung 
über ein gegenseitiges Frachtverhältnis versucht werden müsse. Die Ver- 
handlungen scheiterten aber an dem Widerstand der süddeutschen Ver- 
waltungen, insbesondere an dem der B.St.E.B.V. Die S.St.E.B.V. hielt sich 
daher für berechtigt, weiterhin Ermäßigungen für die Elbumschlagplätze zu 
gewähren und vor allem auch die Rückvergütunzen im Verkehr mit Bayern 
beizubehalten und teilweise zu erhöhen. 


Der neue sächsische Tarif!) für den Elbumschlagverkehr galt vom 
1. März 1919 an. Einen Monat später, am 31. März 1919, trat der Rhein- 
und Main-U.T. mit Österreich von der B.St.E.B. ohne Ersatz außer Kraft. 

Die Neuherausgabe des Heitz 3 des B.G.T. war vor allem notwendig 
geworden, weil die Verkehrsabgabe’) und der Kriegszuschlag in die 


1) Neuherausgabe dee Hefts 3; die 1. Ausgabe davon war 1915 heraus 
gekommen. Sie weist gegen Heft 4 keine wesentlichen Änderungen auf. 

2) Verkehrsabgabe war eine von den Staatseisenbahnen von 1919 an ein- 
geführte Steuer von 7% auf jeden Frachtbrief, die heute noch in Gültigkeit ist. 
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Frachtsätze dieses Hefts noch nicht eingerechnet waren, und weil ein Teil 
der Ermäßigungen, die es gewährte, zurückgezogen werden sollte. Die 
Herausgabe hatte sich verzögert, weil Sachsen mit den österreichischen 
Eisenbahnverwaltungen in aussichtsreichen Verhandlungen über eine den 
wirklichen Wasserfrachtunterschieden annähernd entsprechende, gegen- 
seitige Anpassung der Frachtsätze für den Verkehr aller Umschlagplätze 
von Aussig bis Riesa mit den dem Wettbewerb ausgesetzten Gebieten und 
über eine gleichmäßige Festsetzung der Nebengebühren in diesen Plätzen 
gestanden hatte. Diese Regelung, die es ermöglicht hätte, die sächsischen 
Frachtermäßigungen für den Verkehr mit österreichischen Stationen in den 
E.U.T. zurückzuziehen, mußte nach den Umwälzunzen in Österreich als 
gescheitert angesehen werden. Gleichwohl wurden die bis dahin im Wett- 
bewerb gegen Österreich gewährten Ermäßigungen eingeschränkt. Für 
den Verkehr mit Westösterreich wurden Verbilligungen nur noch im 
Verkehr mit den sächsisch-österreichischen Grenzstationen in Heft 3 ein- 
gestellt, während im Verkehr mit östlichen sächsischen Binnenstationen 
die Frachtermäßigungen aufgehoben wurden. 

Die vor 1919 vorgesehenen Rückvergütungen für den Verkehr der 
sächsischen Elbumschlagplätze mit Bayern beruhten nach den Abmachun- 
gen, die bei der Neuregelung der deutschen Verkehrsleitung in den Jahren 
1904 und 1905 mit Bayern und Preußen getroffen worden waren, auf den 
über Aussig erreichbaren Eisenbahnfrachten. Eine Ablenkung dieses Ver- 
kehrs auf österreichische Plätze war nunmehr aus Gründen zerrütteter 
Verkehrs- und Betriebsverhältnisse in Österreich nicht mehr zu befürchten. 
Der Aufhebung jener Rückvergütungen stand aber die Rücksicht auf den 
Wettbewerb der Umschlagplätze des Rheins und Mains entgegen. Dieser 
Wettbewerb war bisher nur bei einigen wenigen Tarifsiitzen des Hefts 4 
unmittelbar berücksichtigt worden, im allgemeinen aber waren die Er- 
mäßigungen, die im Wettbewerb gegen die österreichischen Plätze gewährt 
worden waren, ausreichend gewesen, um auch dem Wettbewerb der Rhein- 
und Mainplätze zu begegnen. Bayern und Baden gewährten im Umschlag- 
verkehr mit dem Rhein und Main besondere Tarifermäßigungen. Im Ver- 
kehr mit dem rechtsrheinischen Bayern beschränkten sich diese Ermäßi- 
gungen auf einige Ausnahmetarife, im Verkehr mit Österreich bestand 
jedoch nicht nur eine große Zahl von Ausnahmetarifsätzen, sondern es 
waren auch in den ordentlichen Tarifklassen ermäßigte Einheiten einge- 
rechnet. Die österreichischen Eisenbahnen hatten sich an diesen Ermäßi- 
gungen nicht beteiligt. Der Verkehr der Rhein- und Mainumschlagplätze 
mit Österreich, auch mit dem natürlichen Hinterland der Elbplätze, war 
aber erheblich. Im Verein mit der Pr.St.E.B. hatte nun Sachsen vergeblich 
versucht, die süddeutschen Verwaltungen zur Aufhebung dieser Ermäßi- 
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gungen zu bewegen oder wenigstens zu einer Verständigung über ein 
gegenseitiges Frachtenverhältnis zu gelangen. Als diese Verhandlungen 
scheiterten, erklärte Sachsen, daß es sich nicht mehr an die Abmachungen 
von 1904/05 binden würde. Sachsen wollte sich damit die Freiheit wahren, 
nicht nur die Einheiten, die im Rhein- und Mainumschlagverkehr für Eger 
gewährt wurden, auf die Sätze der sächsischen Elbumschlagplätze mit 
Eger und Franzensbad und die Einrechnungsanteile der sächsischen Plätze 
in den dirckten Tarifen mit Österreich zu übertragen, sondern auch die 
Rückvergütungen im Verkehr mit Bayern nach freiem Befinden zu er- 
höhen. Da die B.St.E.B. durch Tarifermäßigungen in das Hinterland der 
sächsischen Plätze in Böhmen eindrang, konnte sie es Sachsen nicht ver- 
wehren, daß dieses mit gleichen Ermäßigungen den Verkehr seiner Plätze 
in Bayern zu erweitern suchte. 

Während infolgedessen die bis 1919 im sächsischen Elbumschlag- 
verkehr nach dem nordöstlichen Bayern gewährten Rückvergütungen eine 
Erhöhung erfuhren, wurden Rückvergütungen im Verkehr mit dem nord- 
westlichen Bayern neu eingeführt. 

Im einzelnen ist aus diesem letzten, gesondert erschienenen sächsi- 
schen Tarifheft noch folgendes hervorzuheben: 


Aus den ermäßigten Sätzen des Sp.T. I und der Nebenklasse A» wurden 
die Müllereierzeugnisse ausgeschieden, um dem sächsischen Müllergewerbe 
keinen Anlaß zu weiteren Beschwerden zu geben. 


Dem Wettbewerb gegen den direkten Bahnverkehr mit den deutschen 
Seehäfen diente der Ausnahmetarif für Baumwolle und Baumwollabfälle. 
Er war eingeführt worden, weil die Pr.St.E.B. Ausnahmetarife für Baum- 
wolle im Verkehr mit anderen Gebieten Deutschlands bewilligt, im Ver- 
kehr mit Sachsen aber versagt hatte. Seine Einführung durch Sachsen 
hatte den Erfolg, daß die Pr.St.E.B. auch für den Verkehr mit Sachsen 
einen Ausnahmetarif bewilligte (1894). Da die preußischen Ausnahme- 
tarife für die Einfuhr von Baumwolle auf dem direkten Bahnweg 1919 
noch bestanden, konnte auch der Ausnahmetarif des Umschlagverkehrs 
nicht aufgehoben werden. 


Während des Tarifjahrs vom 1. März 1919 bis zum 31. März 1920 
waren inzwischen die innerpolitischen Verhältnisse eingetreten, die zur 
Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen geführt haben. Um einen 
möglichst reibungslosen Übergang zu schaffen, nahm Sachsen eine 
Einschränkung der bisher im Verkehr mit Bayern gewährten Rückvergü- 
tungen vor und veröffentlichte diese Änderungen in einem Nachtrag I zum 
Heft 3, gültig vom 15. August 1919. Darin waren nur noch Riickvergiitun- 
gen für solche Güter vorgesehen, die für den Flbumschlagverkehr von 
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Wichtigkeit und im Seehafenverkehr mit Süddeutschland oder im Rhein- 
und Mainumschlagverkehr mit Bayern durch Ausnahmetarife begünstigt 
waren. Dies waren folgende Güter: Harze, Baumwolle, Linters, Abfälle 
der Be- und Verarbeitung von Baumwolle, Gerbstoffe, Gerbstoffauszüge, 
Felle und Häute (rohe, gesalzene oder getrocknete), Reis (auch gemahlen), 
Keisflocken, Reisgrieß, Fette (Schmalz, Talg, Tran), Farbhölzer, Palmöl, 
Palmkernöl, Kokosöl, Rohkupfer, gesalzene Heringe und Hohlglas im Fall 
der Ausfuhr. 


Die Übernahme der deutschen Staatseisenbahnen durch das Reich 
erfolgte am 1. April 1920. Durch die Einführung des Meistbegünstigungs- 
rechts für unsere Feinde auf Grund des Versailler Vertrags hat die Deutsche 
Reichsbahn fast sämtliche Ausnahmetarife und sonstige Vergiinstigungen 
frachtrechtlicher Art, um eine Bevorzugung der Feindstaaten zu umgehen, 
beseitigt. Es stellte sich allerdings dabei heraus, daß die deutsche Verkehrs- 
wirtschaft ohne Ausnahmetarife nicht auskommt, weshalb man gezwungen 
war, solche wieder einzuführen. 

Durch die Übertragung der deutschen Eisenbahnen auf das Reich wurde 
die Tarifhoheit der einzelnen Länderbahnen aufgehoben und die Tarifpolitik 
einheitlich in die Hand des Reichsverkehrsministeriums gelegt. Verschie- 
dene Sondertarifhefte für die einzelnen Länder fielen infolgedessen weg, 
so daß die Bestimmungen für den sächsischen Elbumschlagverkehr nicht 
mehr in Heft 3, sondern in Heft 1 des B.G.T., gültig vom 1. Dezember 1920, 
erschienen, und zwar [ür Dresden und Riesa gemeinsam in einem einzigen 
kurzen Abschnitt. Diese Zusammenschrumpfung erklärt sich aus dem 
Wegfall der bis dahin von Sachsen im Elbumschlagverkehr gewährten 
Frachtermäßigungen und Rückvergütungen. An deren Stelle traten die 
allgemein für das Reich am 1. Dezember 1920 eingeführten Staffeltarife, 
so daß ein Unterschied zwischen den Sätzen für den Umschlagverkehr und 
den allgemeinen Frachtsätzen nicht mehr besteht. Diese Maßnahme hatte 
die heftigsten Angriffe der gesamten deutschen Binnenschiffahrt gegen 
die Reichsbahn zur Folge, indem jene behauptet, die Staffeltarife hätten im 
Binnenumschlagverkehr ein Sinken der Güterbewegung auf den deutschen 
Strömen verursacht. Aus diesem Grund stellte der Reichsausschuß der 
deutschen Binnenschiffahrt unter dem 14. November 1921 die Forderung 
von Ausgleichtarifen für die Binnenumschlagplätze!). Die Eisenbahn 


1) Antrag des Reichsausechusses der deutschen Binnenschiffahrt betr. Ein- 
führung von Ausgleichtarifen von und nach den Binnenumschlagplätzen, Berlin, 
14. November 1921. 
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bestreitet und widerlegt die Behauptungen der Binnenschiffahrt‘). Das 
Für und Wider hier darzulegen, würde zu weit führen. Der neue Reichs 
tarif vom 1. Dezember 1920 enthielt in dem Abschnitt für den Dresdener 
und Riesaer Umschlagverkehr nur Gebühren (Bahnhoffrachten) für die 
Beförderung von Gütern innerhalb der Umschlagplätze und Rückvergütun- 
gen für die Beförderung von Niederlagsgütern auf den Verbindungs- und 
Ilbuferbahnen, sowie Nebengebühren. Durch die spätere Aufhebung auch 
der B.G.T. der Länderbahnen wurden die bisher im B.G.T. der Reichsbahn 
sächsisches Netz, Heft I für Riesa und Dresden enthaltenen Bestim- 
mungen in die für das Gesamtgebiet der Deutschen Reichsbahn gültigen 
Hefte A und CIb (ab 1. Januar 1923 ClIc) des Reichsbahngütertarifs 
aufgenommen. Die endgültige Neuregelung und Neueingruppierung der 
Tarife für sächsische Elbumschlaggüter in den Reichsbahngütertarif ist 
aber noch nicht abgeschlossen, da eine einheitliche Behandlung aller deut- 
schen Binnenhäfen angestrebt zu werden scheint. Eine eingehende Dar- 
legung der augenblicklichen Verhältnisse ist deshalb wegen des provi- 
sorischen Charakters der Bestimmungen für den sächsischen Elbumschlag- 
verkehr und der damit verbundenen Unübersichtlichkeit nicht am Platze. 

Auseinanderzuhalten ist also, daß seit dem 1. April 1924 wohl noch 
ein sächsischer Elbumschlagverkehr, nicht mehr aber eine besondere Tarif- 
politik für diesen besteht. Die T'arifhoheit Sachsens und damit auch die 
Geschichte der Tarifentwicklung für den sächsischen Elbumschlagverkehr 
endet mit dem 31. März 1920. Eine Konkurrenz der einzelnen deutschen 
Länderbahnen untereinander gibt es seit diesem Zeitpunkt nicht mehr. 
Auch werden Frachtvergütungen zugunsten eines einzelnen Umschlag- 
platzes von der Eisenbahn nicht mehr gewährt. Der Wettbewerb der deut- 
schen Umschlagplätze untereinander, der gleichwohl noch besteht, spielt 
sich nunmehr allein zwischen den Speditionsfirmen der Binnenhäfen ab, hat 
also rein privatwirtschaftiichen Charakter. Die Bestimmungen des sächsi- 
schen Elbumschlagverkehrs werden von der Reichsbahndirektion Dresden 
laufend festgesetzt und von der Reichsbahndirektion Berlin in den Reichs- 
bahngütertarif eingegliedert und veröffentlicht. 

Ein Urteil über den Einfluß der neuen Tarifgestaltung auf die Ent- 
wicklung des Umschlags von Riesa ist durch die durch den Krieg ver- 
ursachte völlige Zerrüttung des Umschlagverkehrs nicht möglich. Es 
ist zwar seit 1920 ein Steigen der Umschlagziffer zu beobachten, doch 
beruht dies auf anderen Gründen als tarifarischen Maßnahmen. 


1) Jahrbuch des deutschen Verkehrswesens: Verkehrspraxis und Wirt- 
schaftsleben, Berlin 1922, Bd. 1 8. 450 bis 452. 
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Ill. Abschnitt. 
Die Verkehrsentwicklung von Riesa. 
1. Kapitel. 
Die Entwicklung des Gesamtverkehrs von Riesa von 1880 bis 1922. 
(Hierzu Tabelle A, S. 487.) 


Die Auswirkungen der Tarifpolitik der S.St.E.B. zeigen sich am deut- 
lichsten an der Verkehrsentwicklung von Riesa. Zwei Zahlen sind es, 
deren Gegeniiberstellung eigentlich alle Erklärungen schon in sich 
schließt. Es betrug die Zahl der umgeschlagenen Tonnen: 

im Jahr 1880 rund 65 000 ( 64914), 

im Jahr 1912 rund 660 000 (659 943). 
Das bedeutet einen Verkehrszuwachs von 1000 % innerhalb dreier Jahr- 
zehnte. Durch Krieg und Kriegsfolgen erlitt jedoch die Verkehrsentwick- 
lung eine jähe Erschütterung, so daß bis heute die Umschlagziffer von 
1912 noch nicht wieder erreicht ist. 

Die 43 Jahre des Riesaer Umschlagverkehrs von 1880 bis 1922 lassen 

eich in 3 Epochen gliedern, von denen | 
die 1. von 1880 bis 1895, 
die 2. von 1896 bis 1913, 
die 3. von 1914 bis 1922 

reicht. 

Charakteristisch für die 16 Jahre der ersten Epoche von 1880 bis 1895 
ist — trotz einiger Riickschlige — ein unaufhaltsames Steigen der Um- 
schlagziffer. Rasch klettert diese von weniger als 100000 auf über 
100 000 i. J. 1583, springt während des nächsten Jahrs — 1884 — unver- 
mittelt auf über 200 000, 1889 auf über 300 000 und überschreitet 1895 die 
400 000ste Tonne. Während dieser Zeit überholt der Umschlag von Riesa 
den von Wallwitzhafen (1884) und Dresden (1889), wie bereits gezeigt 
wurde. Besonders beachtenswert für die damaligen Verkehrsverhält- 
nisse von Riesa, dessen Umschlag bis 1888, in welchem Jahr der 
alte Hafen eröffnete wurde, allein von den Anlagen des Elbkais 
bewältigt werden mußte, sind die Sprünge der Gesamtziffer von 1883 
auf 1884, und von 1888 auf 1889. Für die letztere große Zunahme mag 
jedoch die Eröffnung des Hafens schon eine erhöhte Anziehungskraft auf 
Verfrachter und Schiffahrt ausgeübt haben. In beiden Fällen handelt es 
sich um ein Mehr von fast 100 000t. Es betrug der Zuwachs: 

von 1883 mit 107886 t 
| auf 1884 mit 203053t — 95167¢t 

und der von 1888 mit 228 406 t 
auf 1889 mit 322567t — 94161t 
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Für den ersten Fall tritt die außerordentliche Verkehrsteigerung noch 
überraschender ins Auge, wenn sie prozentual ausgedrückt wird: die Ver- 
kehrszunahme dieses einen Jahrs stellt mit den 88,21% von 1883 auf 1884 
eine Rekordhöhe dar, die prozentual durch keine folgende Jahreszunahme 
auch nur annähernd wieder erreicht wird. 

Die zweite Epoche von 1896 bis 1913 kann als eine Zeit der Stagna- 
tion bezeichnet werden, deren Übergang zu einer weiteren Aufwärts- 
entwicklung von 1910 ab durch den Krieg jäh zum Abschluß gebracht wird. 

1896, das erste Jahr der zweiten Verkehrsepoche, setzt mit einem 
außergewöhnlichen Emporschnellen der Umschlagziffer ein. Hatte diese 
1395 soeben die 400 000 überschritten, so näherte sie sich 1896 der 600 000, 
die sie jedoch erst 14 Jahre später — 1910 — zum ersten Mal erreichte. 
Es betrug der Gesamtumschlag 

im Jahr 1895: 407 664 t, 
’ im Jahr 1896: 576 683 t. 
Die Zunahme um 169019 t während dieses einen Jahrs sieht zahlenmäßig 
an der Spitze aller jährlichen Verkehrszunahmen von Riesa. Diesem für 
den Umschlagplatz ungeheuren Güterandrang, der sich auf die Herbst- 
und Wintermonate 1896 konzentrierte, waren die Umschlageinrichtungen 
der vorhandenen Elbkai- und Hafenanlagen nicht gewachsen. Obwohl 
der Dienst des Eisenbahn-, Hafen- und Verladepersonals bis in die 
Nacht hinein ausgedelint, sowie eine zweite Rangiermaschine nach Riesa 
beordert wurde, konnte der Verkehr nicht ohne erheblichen Zeitverlust 
bewältigt werden. Gesuche, Vorschläge, Telegramme der Verfrachter 
und Schiffahrtgesellschaften an die S.St.E.B.V. nach Dresden baten oder 
forderten Abhilfe des katastrophal zu werden drohenden Mifistands. Die 
Eisenbahnverwaltung suchte — ohne besonderen Erfolg — einen Ausweg, 
indem sie für das von Hamburg kommende, über Riesa bestimmte Gut aus- 
nahmsweise für Dresden die Riesaer Frachtsätze bewilligte, um eine Ab- 
wanderung der Frachtgüter nach Dresden und damit eine Entlastung für 
Riesa herbeizuführen. 

Die S.St.E.B.V. säumte nunmehr nicht, eine Erweiterung des Hafen- 
baus in Angriff zu nehmen und die Verlade- und Löscheinrichtungen zu 
vermeliren und zu verbessern. Am 1. Juni 1901 wurde der neue Hafen in 
Riesa dem Betrieb übergeben. 

Von 1896 an bis mit Einschluß des Jalırs 1899 bewegt sich die Um- 
schlagziffer immer um die von 1896 so sprunghaft erreichte Höhe, die 
durch das Jahr 1898 mit einem Gesamtumschlag von 583 275 t sogar noch 
überschritten wird. Auf diese vier Jahre außerordentlichen Verkehrs- 
aufschwungs verursacht eine Periode jahrelangen wirtschaftlichen Nieder- 
gangs ein erhebliches Sinken, das i. J. 1904 — einem Jahr außergewöhnlicher 
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Trockenheit und großen Wassermangels der Elbe — mit 393 925t und 
1905 mit 472 525 t seinen größten Tiefstand erreicht. Die beiden genannten 
Jahre sind auch die einzigen in der zweiten Verkehrsepoche, in denen die 
Zahl der umgeschlagenen Tonnen unter 500 000 fällt. 

Von 1906 an, also seit dem Inkrafttreten der Neuregelung der Güter- 
leitung zwischen Preußen, Bayern und Sachsen, ist entgegen den Erwar- 
tungen der drei Staaten — wohl aber auch auf Grund des eintretenden 
Konjunkturumschwungs — ein Anschwellen des Umschlagverkehrs von 
Riesa zu bemerken, der 1907 mit 596 654 t die Rekordhöhe von 1898 über- 
bietet und im Jahr 1910 erstmalig die 600 000ste Tonne überschreitet. Einen 
weiteren und zugleich den bis gegenwärtig letzten Höhepunkt der Gesamt- 
güterbewegung über Riesa bedeutet das Jahr 1912 mit einem Gesamt- 
umschlag von 659943t. Gegenüber den 16 Jahren der ersten Epoche, die 
einen Verkehrszuwachs von 1880 (mit 64 914t) bis 1895 (mit 407 664 t) 
um 528.0 % aufzuweisen hat, bringen die 18 Jahre der zweiten Epoche 
von 1896 (mit 576 683 t) bis 1913 (mit 659 943 t i. J. 1912) nur einen solchen 
von 14,4 %. 

Trotz des Riickgangs der Umschlagziffer i. J..1913 auf 560 992 t ist 
dieses Jahr als Endjahr der zweiten Verkehrsepoche gewählt worden, da 
Rückschläge auch bei normaler Verkehrsentwicklung des öfteren zu beob- 
achten sind, und von 1914 an eine völlige Veränderung des Riesaer Um- 
schlagverkehrs beginnt. Besonders zu erwähnen ist jedoch der Rückgang 
des Jahrs 1911, das eine seit Jahrhunderten nicht gekannte Trocken- 
heit brachte, dadurch die Elbschiffahrt 13 Wochen lang lahmlegte und 
den Umschlagverkehr aller Elbeplatze erheblich herabdriickte’). 

Die dritie Epoche fällt in die Kriegs- und Nachkriegszeit und reicht 
von 1914 bis 1922. Die Abschließung Deutschlands vom Weltmarkt hat auf 
den Riesaer Umschlagverkehr, der in der Hauptsache auf der Einfuhr 
überseeischer Güter beruhte, vernichtend eingewirkt. Im Jahr 1915, dem 
zweiten Kriegsjahr, wird die Umschlagziffer von 206 10St fast auf die 
des Jahre 1884 mit 203055 t zurückgeschleudert. Langsam hebt sich so- 
dann wieder der Verkehr, jedoch auf einer gegen die Vorkriegszeit völlig 
veränderten Grundlage. Trotz der an und für sich erfreulichen Ver- 
kehrsteigerung auf 590 249t i. J. 1922, welche Ziffer ungefähr der von 1907 
(596 654 t) gleichkommt, kann von einer Erholung oder gar Gesundung des 
Umschlagverkehrs von Riesa nicht gesprochen werden, wie die nächsten 
Kapitel näher darlegen sollen. 


1) Vergl. die Ziffern der Umschlagverkehre f. d. Jahre 1910, 1911, 1912 an 
den Plätzen der Mittelelbe in: Vergleichende Tabelle, Anhang S. 500; beispiels- 
weise konnte die Elbe bei Dresden 1. J. 1911 barfuß duurchschritten werden. 
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2.Kapitel. 
Die Entwicklung des Verhältnisses zwischen dem Verkehr von und dem 
Verkehr nach der Elbe für den Riesaer Umschlag. 


(Hierzu Tabelle A, S. 487.) 


Bei dieser Unterscheidung müßte eigentlich eine zweite vorgenommen 
werden, da sowohl der Verkehr von der Elbe als auch der nach der 
Elbe in je einen Berg- und Talverkehr zerfällt. D. h. Gut von der Elbe 
kann in Riesa sowohl zu Berg als auch zu Tal ankommen, während mit der 
Eisenbahn in Riesa einlaufende Transporte ebenso stromab wie stromauf 
verfrachtet werden können. Da jedoch der Bergverkehr ab Riesa und der 
Talverkehr nach Riesa, mit anderen Worten der Wasserverkehr Riesas 
mit oberhalb von ihm gelegenen Elbeplätzen nur ganz geringfügig ist, 
fällt er nicht entscheidend ins Gewicht. Eine Ausnahme bildet Holz, das 
in verhältnismäßig großen Mengen von Böhmen nach Riesa geflößt wird; doch 
haben auch diese Zahlen so gut wie keinen Einfluß auf das Gesamtbild des 
Verkehrs von der Elbe. 

Da es sich bei dem Umschlagverkehr von Riesa fast ausschließlich 
um einen bergwärts ankommenden und einen zu Tal abschwimmenden 
Verkehr handelt, ist also der unter „von der Elbe“ aufgeführte Verkehr 
schlechthin als Bergverkehr, der unter „nach der Elbe“ verzeichnete als 
Talverkehr zu betrachten. 

Das Verhältnis des Berg- und Talverkehrs war vor dem Krieg ein 
im großen und ganzen stetiges. Den ungleich größeren Anteil am Gesamt- 
verkehr hatte dabei der Verkehr von der Elbe, also der Einfuhrverkehr 
von Riesa. In den 34 Jahren von 1880 bis 1913 beträgt die Verhältniszahl 
des Verkehrs von der Elbe zu der des Verkehrs nach der Elbe 88:12. Meist 
also bewegt sich der Anteil der Einfuhrtransporte am Gesamtverkehr über 80, 
ja sogar über 90. 

Fast ausschließlich bestreitet der Bergverkehr die Gesamtumschlag- 


menge: SSS 
| in denen das Verhiltnis 
beträgt 


Verkehr | Verkehr 
v. dk n. d. E. 


in den Jahren 


4 
1 
4 
3 
9 
9 
8 


1896 | 91 
1906 | 91 
1907 92 
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Diese Tabelle läßt gleichzeitig erkennen, daß in der Frühzeit des Riesaer 
Umschlagverkehrs diese Verkehrsverteilung häufiger und regelmäßiger 
gewesen ist, als in den späteren Jahren, d. h., daß sich von 1884 ab das 
Verhältnis zugunsten des Talverkelirs bedeutend verschoben hat. Die 
Verhältniszahlen der Jahre 1896, 1906 und 1907 sind schon mehr Aus- 
nahmeerscheinungen, wobei zu bemerken ist, daß es sich in diesen Jahren 
jedesmal um ein besonderes Anschwellen des Gresamtverkehrs handelt. 

Das starke Überwiegen des Bergverkehrs war für Eisenbahn und 
Elbschiffahrt ein Nachteil. Es ist deshalb begreiflich, wenn beide Ver- 
kehrsfaktoren keine Gelegenheit unbenutzt ließen, den Talverkehr ab 
Riesa zu heben, wie das die Entwicklung der Tarifbestimmungen gezeigt 
hat. Da es jedoch in Sachsen an Massengut zur Ausfuhr fehlte, blieb 
das Bestreben der Jisenbalin- und Elbschiffahrt ohne Erfolg. Erst vom 
Jahr 1912 ab ist eine weitere Verschiebung zugunsten des Talverkehrs zu 
beobachten, indem die Verhältniszahl beträgt: 


: | Verkehr Verkehr 
in den Jahren | e d E ad E 
| 
1911 | 89 11 
1912 | 81 19 
1913 ! 75 25 


Dies erweckt den Anschein, als hätte sich von 1912 ab ein gleichmäßigeres 
Verhältnis zwischen Berg- und Talverkehr anbahnen wollen, zumal das Jahr 
1912, ebenfalls wie die Jahre 1896, 1906 und 1907, eine ganz außerordentliche 
Zunahme des Gesamtverkehrs aufweist, dessen Zusammensetzung aber 
entgegen der drei genannten Jahre die Verhältniszahl des Verkehrs nach 
der Elbe nicht vermindert, sondern erhöht. Weiterhin auffallend ist 
die Steigerung der Talverkehrsziffer 1912 an sich um 106,0 % gegen 
das Vorjahr, worauf 1913 kein Rückschlag, sondern ein weiteres 
Steigen des Talverkehrs zu beobachten ist. — Die besondere Höhe des 
Talverkehrs i. J. 1900, in der die Verkehrsverteilung sich wie 78:22 ver- 
hält, bildet eine Ausnalıme. 

Seit Kriegsbeginn im Jahr 1914 ändert sieh das Verhältnis des 
Bergverkehrs zum Talverkehr vollständig. Nicht mehr der Einfuhr-, 
sondern der Abfuhrverkehr überwiegt. Der von Hamburg stromauf kom- 
mende Verkehr wurde durch die Ausschaltung der deutschen Seeschiff- 
fahrt unterbunden. Die gewaltigen Speicher Hamburgs hatten zwar Vor- 
rat die Menge, doch ging dieser bald zur Neige. Von Monat zu Monat, von 
Jahr zu Jahr nimmt der Bergverkehr ab, während der Talverkehr ganz 
neue Impulse erhält. Güter treten bei diesem auf, die vorher nicht zu Tal 
umgeschlagen wurden, und Bedürfnisse, die bisher durch Auslandbezug 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. | 39 
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befriedigt worden waren, müssen nunmehr im Inland bezogen werden, wo- 
mit Verkehrsverschiebungen verbunden sind, wie z. B. Kohle. Das auffal- 
lende Nachlassen des Kohlenumschlags in Riesa 1922!) ist auf die Abwan- 
derung der Kohle auf die Bahn zurückzuführen, da die Angleichung der 
Schiffsfrachten an die Tarifklassen der Kisenbahn eine enorme Steigerung 
der ersteren herbeiführte, wodurch der Wassertransport weniger lohnend 
geworden ist. 

Das Steigen der Verhältniszahl des Verkehrs nach der Elbe van 1914 
ab ist also nicht als eine natürliche Fortsetzung der auf einer gesunden 
und friedlichen Wirtschaftsgrundlage fußenden Aufwärtsentwicklung des 
Talverkehrs von 1912 ab zu betrachten, sondern als eine durch Krieg und 
Kriegsfolgen hervorgerufene Verkehrszerstörung. Naturgemäß hebt sich 
der Bergverkelir nach Beendigung des Kriegs und der Aufhebung der 
Blockade im Jahr 1919 allmählich, doch erreicht seine Ziffer im Jahr 
1922 mit 254 677 t noch nicht ganz die von 1893! Dieses Zurückgeschleu- 
dertwerden des Hauptfundaments des Riesaer Umschlagverkehrs um volle 
drei Jahrzehnte kann vielleicht als ein Maßstab für das des gesamten deutschen 
Wirtschafts- und Kulturlebens überhaupt betrachtet werden. - 

Die Zusammensetzung des Gesamtverkehrs von Riesa ist seit dem 
Krieg anormal, bietet während der neun Jahre von 1914 bis 1922 ein durch- 
aus uneinheitliches Bild und ist verursacht durch die zerrüttete Wirt- 
schaftslage Deutschlands. 


3. Kapitel. 


Bewegungen der hauptsächlichsten Frachtgüter über Riesa in den 
Jahren 1910 bis 1922. 
(Hierzu die Tabellen Bu. C auf S. 492 un 4%.) 

Eindringlicher noch als die Zahlen des Gesamtverkehrs, sowie die 
Entwicklung des Verhältnisses zwischen dem Verkehr von der Elbe zu 
dem nach der Elbe veranschaulichen die Zertrümmerung des Umschlag- 
verkehrs durch den Krieg die Bewegungen von Frachtgütern über Riesa. 

Tabelle B zeigt diese Bewegungen für die Jahre 1910 bis 1922. Dieser 
Zeitraum umfaßt die vier letzten Friedensjahre vor dem Krieg, das Jahr 
des Kriegsausbruchs, die vier Kriegsjahre und die ersten vier Jahre nach 
dem Krieg, schließt also drei wichtige Perioden in sich ein: den Friedens- 
verkehr mit dem Jahr seiner höchsten Frequenz 1912, das Chergangsjahr 
1914, sowie den Kriegs- und Nachkriegsverkehr. Die so gebildete Zu- 
sammenstellung ermöglicht eine rasche Orientierung und zeigt schon bei?) 


') Vel S. 494 Tabelle D b) die Jahre 1914 bis 1922, Artikel: Kohle, (15). 


WM 


2) Fortsetzung S. 188. 
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Tabelle A!). 
Elbumschlagverkehr von Riesa. 
Gesamtverkehr von Dresden. 
L Ia Ca | a 6 
Jahr Riesa Verhältnis- Dresden 

Gesamtmenge davon hl Gesamtmenge 

i. t 


i. t vd E | n.d. E. 


1880 64 914 | 64 549 2 365 | 96: 4 | 

81 57567 | 56862 705 | 99: 1 

a 83436 | 79 906 3530 | 96: 4 

83 107 886 | 104 184 3 702 97: 3 | 

84 203 053 182 091 20 962 90:10 | 

85 217 334 192 528 24 806 89: 11 

86 186 585 160 200 26 385 86:14 | 

87 209 064 185 872 23192 || 89:11 | 

88 228 406 201 738 26 668 88:12 | 

89 322 567 286 258 36 309 89:11 ` 
1890 376 264 337 344 38 920 | 90: 10 | 

91 | 392 365 321 979 70286 | 82:18 ` 

92 , 392 263 324 209 68 254 | 83:17 

93 313 914 259 387 54 527 | 83 : 17 

94 398 305 344 963 53342 | 87:13 

95 | 407 664 352 196 54468 | 86: 14 

96 || 576 683 523 347 53 336 91: 9 

97 545 787 480 793 64 994 88 : 12 

98 | 683 275 512008 ; 71267 88:12 | 

99 | 578 499 484 701 93 798 84 : 16 
1900 | 537 630 423 937 113693 | 78: 22 

01 542 171 458 516 83655 | 84: 16 

02 508 150 430 892 77 258 85: 15 

03 | 515616 | 451501 64115 | 88: 12 

04 | 393 923 343 282 50 641 87: 13 

05 | 472 525 423 086 49 439 90 : 10 

06 | 331 002 484 266 46736 || 91: 9 

07 | 596 654 547 634 49020 | 92: 8 

08 | 512 315 455 279 57036 | 89: 11 

09 | 574 732 | 511 595 63137 | 89:11 
1910 | 618 970 536 947 82063 87:13 

11 529 262 | 468 689 60573 "` 89:11 

12 659 943 535169 | 124784 ` 81:19 

13 | 560 992 | 420358 | 140634 ı 75:25 

14 | 526 284 321204 | 205080 , 51: 49 

15 | 206 180 | 76894 : 129286 | 37:63 | 

16 | 341870 | 64158 | 227712 | 13:87 | 

17 Ä 255998 | 55292 | 204706 | 21:79 | 

18 389038 | 107027 282011 |, 27:73 ` 

19 | 376264 | 110041 266 223 | 29:71 
1920 | 384199 ' 138448 | 245751 36:44 ` 

2] 409709 | 223 223 186486 | 54: 46 

22 | 590 249 | 254677 | 335572 | 43:57 | 


E e, e — ei 


1) Vgl. 5. 481, 484. 


299 000 
342 735 
329 184 
332 857 
323 782 
340 542 
437 788 
460 266 
482 471 
478 090 
503 362 
382 302 
346 932 
358 789 
278 468 
384 601 
400 504 
438 149 
388 060 
481 327 
502 588 
404 939 
465 797 
485 553 
344 802 
300 201 
280 478 
158 683 
162 507 
174 744 
197 082 
173 638 
261 539 


32° 
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flichtigem Überblick, welcher hohen Blüte sich der Umschlagverkelir 
Riesas während der Friedenszeit erfreute und welche Zerstörungen und 
Umschichtungen der Krieg in dem Verkehrsbild von Riesa verursacht hat. 
Die Anordnung der Artikel ist derari getroffen, daß zunächst die im 
Frieden vor 1914 alljährlich regelmäßig erscheinenden Güter unterein- 
ander gereiht worden sind. Dies ergibt für die Jahre 1910 bis 1914 bei 
Tabelle B unter a) (Verkehr von der Elbe) bis zu Nr. 39 (Kohlen usw.) 
unter b) bis Nr. 15 (Kohlen usw.) geschlossene Zahlenreihen, die von 1915 
ab lückenhaft werden. Sodann folgen unter a) von Nr. 40 an (Lumpen) 
und unter b) von Nr. 16 an (Erden usw.) Artikel, die während des Friedens 
überhaupt nicht, oder nur selten, im Krieg und seit dem Krieg jedoch 
mehr oder weniger häufig über hiesa befürdert worden sind. Rein äußer- 
lich lassen durch diese Aufstellung die beiden Teile a) und b) der Tabelle 
B eine diagonale Verschiebung des Verkehrsbilds von links oben nach 
rechts unten erkennen, die jedoch sehr ungleichförmig ist. Die Mengen 
der während des Friedens regelmäßig wiederkehrenden Güter werden 
unter a) von 1914/15 ab zumeist nach und nach geringer oder hören teilweise 
ganz auf, wie z.B. die überseeischen Güter: Getreide und Hülsenfrüchte (1), 
Petroleum (4), Baumwolle 5), Jute (6), Eisen (7, 8, 9, 10), Blei (11), Erze 
(12), Kupfer (13), außereuropäisches Holz (15), Farbholz (16), Kolonial- 
waren wie Kakao, Kaffee, Tee, Reis, Gummi usw. (17), Tabak (18), Lein- 
und Ölsaaten (19), Mineralöle (25), Porzellanerde wie Chinaclay, Kaolin 
(33) und Schwefel (37). Nach und nach erst steigen diese Güterarten z. T. 
nach dem Krieg wieder etwas an, erreichen aber mit Ausnahme von Ge- 
treide und Hülsenfrüchten (1) nirgends wieder die alte Höhe. Der seit 
1920 einsetzende starke Getreideumschlag, der 1921 mit 173 379 t eine bis 
dahin selbst vor 1914 nie erreichte Menge aufweist, ist auf die Einlagerung 
ausländischen Getreides von der Reichsgetreidestelle zurückzuführen, die 
sich in den in Riesa vorhandenen Speichern ein großes Bereitschaftslager 
geschaffen hai, das von Hamburg aus fortlaufend ergänzt wird. 

Die einzigen beiden, während des Friedens regelmäßigen Artikel von 
der Elbe, die im Krieg eine Steigerung erfahren haben, sind Zucker (32) 
und Holzzeugmasse (Cellulose 38). Die letztere kam zum großen Teil aus 
Schweden über die Ostsee über Stettin nach Riesa. Der erhöhte Bedarf 
dieses Rohstoffs während des Kriegs erklärt sich durch das Aufkommen 
der Papierstoffindustrie in ganz Deutschland; d. h. die Webereien und 
Spinnereien gingen aus Mangel an Gespinstfasern (Baumwolle, Jute, 
Wolle, Flachs, Hanf usw.) zur Herstellung von Stoff- und Tuchersatz aus 
Papiergespinsten über. So wurden beispielsweise Anzugstoffe, Bindfaden, 
Säcke usw. in wachsender Menze aus Papierfaser hergestellt, woraus sich das 
Anwachsen der Holzzeugmasse im Umschlagverkehr von der Elbe gegen 
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Kriegsende ergab. Es wurden an Holzzeugmasse im Bergverkehr umge- 


schlagen: 
im Jahr 1914 .. 70176 


> „ 1915... 12870, 
a „ 1916... 25812, 
„a a 1917... 25576 , 


o „ 1918... 57834 4. 

Eine ganze Reihe von Artikeln ist jedoch im Frieden vor 1914 im Ver- 
kehr von der Elbe überhaupt nicht umgeschlagen worden, wie z. B.: Lum- 
pen (40), Sand, Kies, Kreide, Graphit (41, 42), Papier und Pappe (43), 
Farben (44), Flachs, Hanf, Hede, Werg (45), Glas und Glaswaren (46), 
Kartoffeln (47), Koch-, Speise- und Viehsalz (48), Bitter- und Glaubersalz 
(49), Sämereien aller Art (50) und Zink (51). Diese Artikel kommen bis 
auf Lumpen (40) sowie Papier und Pappe (43) seit ihrem ersten Erschei- 
nen recht unregelmäßig und in geringen Menger vor, weshalb sie für den 
Umschlagverkehr ohne besondere Bedeutung sind. 

Im wesentlichen das gleiche Bild zeigt Teil b) der Tabelle B (Verkehr 
nach der Elbe). Auch hier treten von Nr. 1 bis 15 seit dem Krieg Lücken 
bei Artikein auf, mit denen in der Vorkriegszeit regelmäßig gerechnet 
werden konnte. Besonders hart durch die Unterbindung der deutschen 
Ausfuhr wurde der Verkehr von Porzellanwaren usw. (2), Bier (3), Ton 
(4), chemischen Erzeugnissen (5), Glas- und Hohlglaswaren (6), Getreide- 
mehl (8), Eisenwaren (9) und Webwaren (14) getroffen. Desgleichen tritt 
(wie bei Teil a) von Nr. 16 ab eine Reihe neuer Güterarten im Verkehr 
nach der Elbe zum Teil mit einer gewissen Regelmäßigkeit auf, unter 
denen Kies und Sand (16), Lehm und Porzellanerde (17) sowie Holz (18), 
Holzzeugmasse (19) und Lumpen (20) zu nennen sind. Selbst nach Been- 
digung des Kıiegs seit dem Jahr 1919 kommen vereinzelt neue Artikel 
vor, besonders im Jahr 1921 wie: Baumwolle (26), Blei und Bleiwaren 
(27), Düngemittel (28), Farberden, wie Kreide, Graphit (29) 1), Erze (30), 
Farben (31), Flachs, Hanf, Hede, Werg (32), Soda (33). Teer. Pech, 
Asphalt, Erdwachs (34), Zink (35), Farbhölzer (36), Kartoffeln (37), 
Koch-, Speise- und Viehsalz (38), Bitter- und Glaubersalz (39). 

Eine ganz gewaltige Verschiebung seit der Friedenszeit ergibt sich 
zugunsten des Kohlenverkehrs (15) nach der Elie, der aber 1922 stark ab- 
geflaut ist. Ein erfreuliches Wachstum hat der Umschlag von Papier und 
Pappe (1) mit 52774 t im Jahr 1922 zu verzeichnen, womit dieser Artikel 
den Friedensverkehr übertroffen hat. Langsam wieder im Steigen be- 
sriffen sind auch die Umschlagziffern der Ausfuhrartikel Porzellan usw. 
(2), Bier (3), Glas- und Hohlglaswaren (6), während Ton (4) und Web- 


1) War schon 1917 einmal nach der Elbe umgeschlagen worden. 
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waren (14) überhaupt nicht mehr, und chemische Erzeugnisse (5) nur mit 
sehr niedrigen Zahlen erscheinen. 

Im großen und ganzen macht das Verkehrsbild von Riesa nach 
Tabelle B den Eindruck der Zerrissenheit, sowie eines Durcheinanders an 
Güterbewegungen, das man vor 1914 nicht kannte. Und in der Tat ist der 
Verkehr durch die Kriegs- und Nachkriegszeit formlos geworden. Nichts 
kennzeichnet die ungesunde und anormale Lage des Umschlagverkehrs 
von Riesa deutlicher, als das Auftreten der zahlreichen neuen Artikel 
mit meist nur geringen Mengen in jedem der beiden Verkehre von 
Kriegsbeginn an, sowie die vielen Lücken im Zahlenbild der bis 1914 
regelmäßig erscheinenden Güterarten von 1915 ab. Dieses Bild aber ist 
nur ein winziger Ausschnitt aus jenem gewaltigen Gesamtkomplex der 
durch den Krieg zerstörten deutschen und zum Teil europäischen Ver- 
kehrswirtschaft. 


TabelleC (S.496) zeigt den Verkehr Riesas mit Bayern und Böhmen. Der 
Verkehr von der Elbe nach Bayern (a) bricht mit dem Jahr 1916 jah ab, 
lebt seit 1919/20 wieder ein wenig auf, um dann abermals stark zuriickzu- 
gehen. Die hohe Gesamtumschlagziffer im Jahr 1921 ist auf die in diesem 
Jahr ausnahmsweise starke Getreideeinfuhr nach Bayern zuriickzuftihren. 

Fiir den Verkehr von Bayern nach der Elbe (b) ist nichts anderes zu 
sagen, als daB dieser Verkehr, der neben anderen Artikeln in der Haupt- 
sache aus Bier, Porzellan, Malz und Steinen bestand, fast völlig vernich- 
tet ist. | 

Verloren für den Riesaer Umschlag in beiden Richtungen ist besonders 
der vor dem Krieg blühende Verkehr mit Böhmen. Dies ist aber auf die 
Vorschriften der tschechischen Regierung zurückzuführen, daß tschechi- 
sches Ein- oder Ausfuhrgut über Hamburg in tschechischen Elbehäfen um- 
geschlagen werden muß. 

Welche Bedeutung der Umschlag nach den zwei Verkehrsgebieten 
Bayern und Böhmen vor dem Krieg für Riesa gehabt hat, mag noch folgen- 
der Vergleich näher darlegen. 

1. Es war der Verkehr Riesas mit Bayern im Jahr 1912 mit 
rund 35000 t gleich dem des Gesamtumschlagverkehrs von Torgau im 
Jahr 1900 (Riesa 1912 nach und von Bayern 35 686 t, Torgau insgesamt 
1900: 35 011 t). 

2. Es war der Verkehr Riesas mit Böhmen im Jahr 1912 mit 
rund 17000 t gleich dem von Klein-Wittenberg im Jahr 1920 (Riesa 1912 
nach und von Böhmen 17 845 t, Klein-Wittenberg insgesamt 1920: 17943 t). 

Gleichzeitig geht aus den Zahlen der Gesamtumschlagverkehr nach 
Bayern in Tabelle C hervor, daß dieser Teil des Umschlagverkehrs im 
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Verhältnis zum Riesaer Gesamtumschlag der weitaus kleinere gewesen 
ist. Dies bestätigt die eingangs erwähnten Ausführungen, daß der Riesaer 
Umschlagverkehr in erster Linie den Bedürfnissen Sachsens dient. 


Betrachtet man nun einmal die Giiterarten der Tabellen B und C auf 
ihre Wertigkeit, so füllt auf, daß — bis 1914 wenigstens — nicht etwa der 
Umschlag der geringwertigen Massengüler in Kiesa überwiegt, s ndern 
daß es sich fast durchweg um mittel- und höherwertige Kaufmannsgüter 
handelt. Damit beweist sich auch der Satz von Seibt!): „Jeden- 
falls ist es heute schon nicht mehr richtig, daß die Schiffahrt wegen der 
Unvollkommenheit ihres Betriebs nur die billigeren Güter und hauptsäch- 
lich nur die groben Massengüter befördert. Man darf nicht übersehen, daß 
im heutigen Verkehr die Massengüter allgemein die Hauptrolle spielen und 
auch bei der Eisenbahn der absoluten Menge nach bei weitem überwiegen.“ 
Ja, die über Riesa beférderten Güterarten lassen auch den Schluß zu, daß 
Seibt durchaus recht hat, wenn er schreibt?): Denkt man sich die Gesamt- 
heit der von den Eisenbahnen und von der Schiffahrt auf diesen (den 
Haupt-) Wasserstraßen beförderten Güter in zwei Hälften geteilt, von 
denen die eine die billigeren, die andere die besseren Güter umfaßt, so ist 
sicher, daß die Schiffahrt an der Beförderung der besseren Güter stärker 
beteiligt ist, als an derjenigen der billigeren Güter.“ Dies begründet er 
unter anderem folgendermaßen?): „Der Kaufmann fragt sich nicht, ob eine 
Ware wertvoll genug ist, um die teurere Kisenbahnfracht zu vertragen, 
somdern wieviel er jährlich spart, wenn er seine Dispositionen derart ein- 
richtet, daß er den weniger zuverlässigen und langsameren Wasserbezug 
benutzen kann, und welche Unbequemlichkeiten und Nachteile er anderer- 
seits dafür in Kauf nehmen muß. Wo er in einer bestimmten Richtung 
regelmäßig größere Posten zum Versand bringt, bei denen ein Vorteil in 
der Fracht lohnend wird, da kommen auch wertvolle Güter auf's Wasser; 
namentlich die größeren Interessenten sind es, die den Wasserweg auch 
für hoch- und höherwertige Güter wählen. An höherwertigen Gütern fallen 
der Schiffahrt sehr allgemein diejenigen zu, welche in wenig veränder- 
lichen Qualitäten zu bekannten Preisen, in großen Mengen und mit einem 
prozentualen geringen Nutzen gehandelt werden. Dies ist z. B. bei 
Kolonialwaren in größtem Umfang der Fall.“ Das letztere beleuchtet 

iz (Fortsetzung des Textes auf S. 504.) 
1) Seibt: a. a. O. S. 10%. 


2) Derselbe: a.a. O S. 110. 
3) Seibt a. a. O. S. 109/10. 
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Tabelle B'). Bewegungen der hauptsächlichsten Frachtgtiter 


I 1910 | 1911 | 1912 | 1913 


| | 
a) Von der Elbe 


16. Farbholz 
17. Kolonisiwagen Kalten, Tee, Kakao, Reis, 


1. Getreide und Hülsenfrüchte . . . . . [120191 107416 | 119631 | 96372 
2. Mehl aus Getreide ‘be 46428 52938 | 55394 | 14445 
3. Futtermittel, Kleie usw. . | 68769 66571 55669 | 53120 
4. Petroleum l || 37581 32688 . 32218 | 27021 
5. Baumwolle be Be ee, a Beet | 26725 20587 | 21003 | 22314 
6. Jute . f 7456 3229 | 7644 | 10465 
7. Roheisen . i 47828 sae 26574 | 27931 
8. Brucheisen (Eisen: an: Stahlbruch) . | 7486 3056 ` 4054 3070 
9. Bearb. Eisen, Stangen, Schienen, Bleche | 4187 4269 4372| 4291 
10. Maschinen und Maschinenteile | 928 1155 | 318 453 
11. Blei und Bleiwaren | 656 366 | 246 586 
12. Erze (auch Schwefelkies) . . - + | 3726 6261 | 9891 | 11800 
13. Kupfer und andere unedle Metalle ei 3356 2602! 3674 | 2300 
14. Holz, mitteleuropäisches . DEE | 41647 49152 61854 | 38457 
15. Holz, außereuropäisches | 7096 6302 | 7664 1042 
| 


ac 


37. Schwefel . 2... 4 
38. Holzzeugmasse, Holzmehl, Sirait À 
39. Kohlen, Koks, Briketts ep 1468 All ` 685 
40. Lumpen .. d oe os — — — 
41. Erden (Sand, Grad, Kies PE EE — — ! — 
42. Farberden (auch Kreide, Graphit) . . ` — - -- 


3659 2527. 2708 | 2689 
5011 2998 9065| 8799 
329 


Gummi) u ort ee ee, ee 9523 6428 7485 | 7195 
18. Tabak . . . ee: 258 304 | 249 272 
19. Lein- und Ölsamen | 5010 3280; 3233! 13192 
20. Chemische Erzeugnisse . 3892 1593 ı 2246 783 
21. Düngemittel nenn. | 8491 6258 | 3972 | 3593 
22. Extrakte . .. ....2.2.2.2.42.2. «978 569 ` 699 747 
23. Gerbstoffe nn... 985 301, 560; 1066 
24. Harze . . . _.. | 48697. 4548 5684 | 4324 
25. Mineralöle, Steinkollanteeröl usw... \ 6580 . 4976: 7121 4203 
26. Öle, Fette, Talg . a | 7088 5133) 7576 | 9717 
27. Haute, Felle, Leder ' 2400 1304 2152 1934 
28. Garne und Twiste 527 1287 ' 2186 330 
29. Heringe | 4396 554| 2931 3134 
30. Wolle | 4473 3651, 5092| 5397 
31. Steine aller Art . a ër ër ae a eH EE 2556 , 2460 1243 
32. ee 626 671 1058| 1071 
33. Porzellanerde . 10809 9938 10753 8197 
34. Schmalz | 278 457 | 332 239 
35. Soda. . 178 1094 583 993 
36. Tran . | 193 133 | 220 185 


43. Papier und Pappe .. 2 2 2 20 2 — — — = 
44. Farben... ee ee ee -~ — — _ 
45. Flachs, Hanf, Hede, Werg Gti they. e = - — = 
46. Glas und Glaswaren. . 2 2 2 2 20. — — — sa 
47. Kartoffeln .. aaa aa’ OS — — — 


48. Salz (Koch-, Speise- und Viehsalz) .. ` = = -- — 
') Vel. S. 486. 
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über Riesa in den Jahren 1920 bis 1922 Tabelle B. 
1914 | 1915 | 1916 | 1917 | 1918 | 1919 | 1920 mm | 1922 
at al wat ac we 
62413 3150 672 | Sr ap 6206 | 46055 | 173379 , 119941 
12439 54l; — = 15; 7477| 4190| 1099) — 
42452 | 15692 | — 435 | 31) 1313| 6626! 2201 285 
26613 8723! — "e E 3 e 1726| 1733 | 2709 
36578 4319) — : m 32 657| 1783| 3987! 4031 
6807 ge = | = — 271 873 73) — 
8037 | 6025 | 7524 6941 | 4781 | 14438 | 14414 | 1045| 3191 
798 | 2138 1853; 1636| 3290! — — — — 
ed 59 629 6 232; — — 20 243 
728! 255; 255|) — — — — — — 
18° 1) = i = = ail — — | 152 
8100 Do se ge ees 108 286 1388: 5745 
oui — | wi 10 — 70 135| 1016 633 
16700 | 2802| 15085 6505, 14280 | 3177| 4809 445 | 2516 
w e 10 - | = | = = > -= 
| 
6667 | 2823, 799} — = 2913 142 oan 148 
365 | 414 433 34! — = 10 165) — 
1715| 1 = p = =. ae oul — = 
1054 | 386 | 1294 35° 74 367 129 48! 342 
5908 | 1519 — 4! 149! 93171 23, = 0 = 
862 | 398 32 75| 19} 142| 334 47° 160 
1276 96 80; — | 21| 564 214 47 31 
3394 | 416 | 66 8 — 264 63 186! 133 
A 904 436 = ee 2142 411 132 ' 52 
5995 667 | 40 137 | 159 223| 1291 380 | 1888 
1546 | qa. 2 35 6 6 44 192° 251 
208, = | 3 | — | 126 317 14 1! 15 
469! 39: 1368 ' 67 1138 426 | 2691 2 5 
7096, 82. 82 273, 1200| 5604 498 el 3868 
1491 | 105 | = 201 1600 165| — = = 
477| 1279' 3575| 2772| 1308| 5125| 6849 178 326 
8951| 110 — | — = D 1072| = © = 
262 — = — = = — — f = 
520 un | = = = = Ss | 3 
2559! — 2! — = = — ' 75) 846 
7017 | 12870 25812 | 25576 | 57354 | 30515 | 14807 | 8872' 7961 
255, — 113 4060 | 3689 | 1228] 2652 30! 9207 
e = SS 682 | 3467| 3757 148 32) — 
=<) =, = 35 | 510 55| — 17 868 
= =- 138 | 739 SE 796 337 a | 28 
es Ss 38 — y 49 io: = 4 41 
- 1124| - 10 a ee 
_ _ _ | 2 Fo a er = 


Pr A Ss sé "A 100 a UY 55 
ei, ho ows Jr. e 25 75; - ' 24 
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Noch: Tabelle B. ital Soma der BEE an 


1910 | 1911 | 1912 wu 


a) Von der Elbe | 
49. Bitter- und Glaubersalz ....... | 
50. Sämereien aller Art . | 
51. Zink . | 


l 980 8087 635 
16. Erden a) Kies, Grand, Sand . | 
17. » b) Lehm, Porzellanerde 


| 
| 
= 33 f 
52. Teer, Pech, Asphalt, Erdwachs ; | 87 | 31 — — 
53. Muschelschalen EE 23 29, — = 
54. Steinnüsse | 61 : 25, — = 
55. Sonstige Erden wie , Kieselgur, "Magnesit | ! 
usw EE — 3754 
b) Nach der Elbe | | 
1. Papier und Pappe 36918 | 26981 38875 | 43154 
2. Porzellan, Tonwaren, EEN Fayence 2913 1590 6351 9070 
3. Bier . 9137 | 5374 | 8245 5416 
4. Ton i ; 7388 | 3344 | 7505 5838 
5. Chemische WEE ; | 3794 | 2785 | 3771 5361 
6. Glas- und Hohlglaswaren | 1473 2710 | 6612 6297 
7. Getreide und Hülsenfrüchte | 1728 | 541 | 25270 | 49897 
8. Mehl aus Getreide ı 3723 523 2369 2014 
9. Bearb. Eisen und Stahl | 1099 427 1063 854 
10. Steine aller Art . 1130 200 7259 2301 
11. Futtermittel | 272 140 | 188 20. - 
12. Zucker . 463 | 7332 | 1065 | 2692 
13. Malz . | 156 | 117 | 80 10 
14. Webwaren ...... | 10 122 , 303| 282 
15. Kohlen, Koks, Briketts | 2419 
| 
| 
| 


| 
18. Holz . ; 
, 19. Holzzeugmasse, Holzmehl, Strohmasse | 
20. Lumpen . 
21. Öle, Fette, Tran, Talk. Sau 
22. Tabak Sé y Be e er a a | — 
23. Wolle ... ; i 
24. Häute, Felle, Leder : | 
25. Kalk, gebr. | 
26. Baumwolle : | 
27. Blei und Bleiwaren | 
28. Düngemittel ia | 
29. Farberden (auch Kreide. Graphit). 8 
30. Erze (auch Schwefelkies) oe te ne et 
31. Farben. . TESES 
32. Flachs, Hanf, Hede, Werg . i 
33. Soda. Bes v% 
34. Teer, Pech, Asphalt, ebe 
35 ZINK e & u a. ee er A a | 
36. Farbhölzer .......2.2.22824. p = = — — 
37. Kartoffeln . . . ei "e _ — — 
38. Salz (Koch-, Speise ind bestet SECH = e, 7 — 
39. Bitter- und Glaubersalz . . . 2... — = — | — 


über Riesa in den Jahren 1920 bis 1922 
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Noch: Tabelle B. 


1914 


— t 


1874 | 

| 

See 

5244 | 
2890 
3875 
1951 
3303 
19150 

621 | 
499 

2070 | 
1465 
239 


128657 
1261 


1915 


18744 


30. 


1321 
170 
25297 
14 
1121 
1215 
20 


78416 


500. 
1528 | 


1916 


1917 1918 
— | 128 
sen "A 18 
En 4830 

89 n 

252 _ 

| 

16862 19870 
43 13 

= | Gë 
316 477 
180 146 

19930 1709 

_ 26 

58 142 
5300 a: 
d 
Zeie | — 
= eee 
157696 — 
1037 13893 
2109 3828 
68 48 
281 311 
381 144 

— 101 

— 14 
20 8 
7 Be 


i 


d 


| 1919 1920. ii 
i 
=z Ss | 
— — | 
119 = 
1650 961 
5 Pa 
u 1262 
| 
497 Së 
17042 | 15036 
261 = 
= 65 
758 1477 
9] 29 
826 62 
95 110 
765 2127 
ze 11 
233273 | 232160 
7963 7320 
4109 623 
320 413 
10 208 
511 | 48 
3 
23 17 
38 = 
60 = 
= 86 
eu 9 
= 11 
un 2 | 
= 33 
er 13 
= 10 | 
= 20 | 
= SC 
Ke 5 | 
— | 65 | 
Ge 10 | 
= 71 | 


1921 


24179 
138 
33 
288 
2958 
15 
1199 
153 


— 
— 


151533 
3249 


| 


| 
| 


52774 
1440 
4446 

385 
2025 
10 
1753 
3685 
10 
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Tabelle C!). Verkehr mit Bayern 


In Tonnen | 1910 1913 


a) Von der Elbe. j 


1911 a 1912 ez | 
| | 
326 | 618 


16. Wolle St sto” ae | 
17. Holz, mikteleuröpaisches oe oe 
18. Lumpen ; ; 

19. Papier und Pappe 

20. Extrakte . : 
. Steine (Feuer-, Sand-, Schmirgelsteine) e 
. Chemische Erzeugnisse . 

. Muschelschalen 

. Zucker . 

. Salz (Koch-, Speiae- und Viehsalz) . 

. Roheisen . i Se 

. Erze (auch Schwelelkien) 

. Gerbstoffe e, a CR, f 

. Heringe .. Se a cg rl 
30. Kohlen, Koke: Briketts 

31. Malz . 

32. Lein- und Ölsamen. 


| 191 
| 
l. Baumwolle . . 2 2222222 | 1018 | 1043 
2. Futtermittel 752 | 1035 | 938 | 624 
3. Getreide und Hülsenfrüchte 1280 | 2781 3146 5521 
4. Häute und Felle FE | 736 410 | 709 874 
5. Holz, außereuropäisches . . . . . . | 1536 | 1479 | 1452 1042 
6. Harze 3 241 254 ` 140 27 
7. Mehl . a 4533 | 6335 : 7084 | 1855 
8. Öle und. Fette Say dh. ae ea ae ok 151 | 116 356 153 
9. Petroleum ........2.2.2.28+. 3166 2242 2433 2914 
10. Reis . 2199 1043 ` 958 | 750 
11. Schmieröle 2008 1425 , 1599 1411 
12. Fässer, leere . 2 2 2 2 2 2 2 a” | 745 | 330 751 640 
13. Sonstige Giiter | 2428 | 1342 2540 1674 
14. Schmalz 110 | oo m| - 
| | 
| 
| 
| 
| 


ty to Wn Ww he be te WW 
Si D sl R We & to = 


| 
| 
| 
ee d 
15. Holzzeugmasse, Holzmehl, Strohmasse | — 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


— | — i _— — 


Summe | 20903 | 19912 , 22569 | 18163 


b) Nach der Elbe. a mit Bayern 


| 
2. Porzellan, Fonar usw. ; RE en te | 
| 


. Bier 8254 4239 7417 | 4786 
1005 338 3571 | 4266 
Malz ër as Hie ' 156 
. Steine (Feuer-, Sand: u. E e — 1535 1844 191 
. Sonstige Güter 354 102 "205 | 158 
42 39 - = 


. Futtermittel, Kleie usw. . . . | — 
. Holzzeugmasse, Holzmehl, Selma o 
. Öle, Fette, Tran. Tale. 2... 0... UU 


] 
2 
3 
4 
5 
6. Papier und Pappe 
7 
8 
9 
Oe WONG: ao 22.8.8, wre Bic A a — 


Ea 
| 


') Vgl. S. 486. 
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von der Elbe. Tabelle C. 


— — 
1918 | 1919 | 1920 | 1921 


i | 


t 


1914 1915 | 1916 a 19 


! 


| 
523, 538) — ` 10 — 
; | 


1207: 470 "E E = = 21 10 = 
| = 302 a E 
er eg 9479 34864 1684 


16541 | 2811 | 2736 | 1441 | 1681 | 1280 18556 | 35186 2166 
| > 


nach der Elbe. 
2399 | 0 — | = Ges: AN ee 65 33 4446 
2428! — Pu Pr ae 238 9: 73 782 
en S 20 78 ae = | = | = = 
226 311 = = = 96 = = en 
402 1 — = E s - — | 35, 34 
= — 61 = = 206 HH 8 95 
Be PER z 5 z= as Be Se PER 
= a ge 143 = s a = a 
| 
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Noch: Tabelle C. 


ee ce eee ee Se EEE 


In Tonnen 1910 1911 1912 | 1918 


Noch: b) Nach der Elbe. | A 


11. Farberde (auch Kreide, ab)? | 
12. Glas und Hohlglaswaren . . GES a a 

= | 
| 


13. Getreide und Hülsenfrüchte 


Summe 9811 | 6370 fe 13117 | 9411 

GesamtverKehr 

i 30714 | 26282 | 35686 | 27574 

c) Von der Elbe. VorKehr mit Österreich (Böhmen); von 1921 

l. Baumwolle ... ......2.2.2.2.. +) 2277 | 1453 | 1997 | 1920 

2. Futtermittel 103 1148 | 945 | 264 

3. Porzellanerde . 1921 1929 1742 | 1882 

4. Roheisen . 1223 8l 100 | 149 
5. Brucheisen ! 907 — 1707 | 1781 

6. Wole .... ' 1102 | 816 | 2461 2539 

7. Öle und Fette | 111.140 77° 33 

8. Garne | 45 — | 378 330 

9. Sonstige Güter : 720 | 958 1460 Ä 976 
10. Petroleum ng 15 ` IER 18 — 

11. Erze (auch Schwefelkies) | — | 992 | 3294 , 2098 
12. Getreide und Hülsenfrüchte ..... | = 375 370 | 61 

13. Harze . . . He 711 11, 22 
14. Holz, mitteleuropäisches i _ — 311 ` 47 
15. Holz, außereuropäisches | 105 | — | 169 — 
16. Schwefel 732, 2066, -— — 
17. Öl- und Leinsaat pece g See ae S RS | 566 — 
18. Muschelschalen . . . 2 2 2 2 2 2 2 001 — jp = | Ge — 
19. Düngemittel - > = - = 
20. Heringe : -— |; = —_ — 
21. Mehl aus Getreide — jf = |} — n =a 
22. Steinnüsse Jo o- , = —- — 
23. Jute . ee. Fe 106 | = | = 

Summe .. | 9131 | 8930 | 15606 | 12102 

d) Nach der Elbe. Verkehr mit Österreich (Böhmen) ; von 1921 

Vy Bier rea ee u Bt re el 411 1024 438 | 418 

2; Porzellan «a & s a e a w WIR CH Me 1296 886 1696 | ns 

3. Sonstige Güter . . 2. 2 2 2 2 2 a’ — — 105 

4. Kohlen, Koks, Briketts . . . 2... — — ai — 
5. Papier und Pappe ... a ter Nor d a es | = 41 
6. Getreide und Hülse ifrächte: | —- | — | ot | — 
Te Holz eee, a A ee a ee e 5 = _ 


1707 | 1910 | 2239 | 3302 


Gesamtverkehr mit Österreich (Böhmen) 
10838 | 10840 | 17845 | 15404 
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Noch: Tabelle C. 


| | 
| 
| 
| 
i 
= Í| 368!) = OF = i = = sa, F a | = 


5455, 740 139° 148 101) 550 74 224; 5442 
mit Bayern. 


21996 | 3551 2875 | 1589 1782 1830 18630 35410 | 7608 
ab mit der Tschechoslewakei von der Elbe. 


2262 [> coe dy = Vz - | ] d 12 
01 — = ee a = = ge 
990 an — = SECH > ve ae 

16, — Tun ia = = Di - i - 
798: 1659 1600 200 39, — = si 
3072 — Sé e S Sr. & Ss — 2.500 
15 a. 4 31 = = = 597 = ot oe 
298, - o — = = = = = = 

1789 | 169 30; — | a = 27 — 

e = ae S en e = S 

2626 — së a & = = = = 
365! — = | E ae = = 1950 169 

Wl — = Kr 186 5 
49 2 o 30 "E ur | = Gs | = 
ay eS SE ES _ a ape 
' | = = = — — | — 

24 = - =- P - | - 2 = 

= = 4 14! — =a — Aë = = 
= e =, = — : 30l = z S 

Sekt fo ee ok MO u 

| 


Tr ae =e | = a 12 300 


SECHS ee FEED 


12452 | 1943 1665 | 244 | 90 | 30 | 971 2662 | 1686 


ab mit der Tschechoslewakei nach der Elbe. 


490 = = = = | = em | — — 
iss) s Je o = = a sae = 

215 16 ` 3. — | E = | zu 6 485 
= 16154 | 63087 43013 3133 - | = 3530 — 
= Ki ae = | ES | -— | = = Sg 

= — ; — | 998 CS DEE = 
= CR EEE Sn ae S = = 
2287 16227 | 63090 44079 | 313 — — | 3536 485 


und der Tschechoslowakei. 
14739 | 18170. 64755! 44323, 403 30! 971 6198 217) 
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Vergleichende Tabelle über die VerKehrsziffern der 
L 1 äi 3, A IB 6 
Ri | | Dresd 
et davon ` SZ davon 
menge i. t! v.d. E. n. d. E. | menge i. t| v.d. È n. d. E. 
| | 
| l | 

1890 | 376 264 . 337 344 38 920 | 299000 | 172000 , 127 000 
91 | 392265 | 321 979 70 286 | 342735 | 178000 | 165000 
92 || 392463 | 324 209 68 254 | 329184 | 180000 : 149000 
93 || 313914 | 259 387 54527 || 332857 | 172857 | 160696 
94 | 398 305 | 344 963 53 342 323782 | 215190 108592 
95 | 407 664 | 352 196 54468 | 340542 | 202 910 | 137 632 
96 | 576683 | 523 347 53 336 437788 | 275692 . 162096 
97 || 545.787 | 480 793 64 994 | 460 266 | 315151 145115 
98 | 583 275 | 512 008 71267 | 482471 322787 ` 159684 
99 | 578499 | 484701 | 93798 478090 | 321319 | 156771 

1900 | 537630 | 423937 | 113693 | 503362 | 286120 | 217 241 
01 || 542171 | 458516 83655 | 382302 | 280153 | 102 149 
02 | 508150 | 430 892 77258 ; 346932 | 247347 | 99585 
03 | 515616 |- 451 501 64 115 | 358789 | 263724 ' 95065 
04 || 393 923 | 343 282 50 641 | 278468 | 209027 | 69441 
05 | 472525 | 423086 | 49439 384601 | 276.339 | 108 262 
06 | 531002 | 484 266 46736 | 400504 | 285703 | 114801 
07 |, 596 654 | 547 634 49 020 | 438149 | 318077 | 120072 
08 | 512315 | 455 279 57 036 | 388 060 | 278 064 | 109 996 
09 | 574 732 | 511 595 63137 | 481327 | 361504 | 119823 

} 

1910 || 618 970 | 536 947 82 063 | 502588 ` 376 104 | 126 484 
11 | 529262 | 468689 | 60573 | 404939 | 281998 > 122941 
12 | 659943 | 535159 | 124784 | 465797 | 342183 | 123614 
13 | 560992 420358 | 140634 485553 | 360449 | 125 104 
14 | 526 284 | 321 204 | 205080 | 344802 | 229111 | 115691 
15 || 206 180 | 76894 | 129286 300 201 | 123 874 , 176 327 
16 | 341870 64158 | 277 712 | 980 478 52 364 , 228 114 
17 259998 | 55 292 | 204 706 | 158 683 | 31 743 Ä 126 940 
is |! 389038 | 107027 | 282011 ' 162507 59 228 | 103 279 
19 | 376264 | 110041 266223 | 174 744 | 92797 | 81947 

N | | 

1920 | 384199 ` 138 448 | 245751 | 197 082 71 102 | 125 980 
21 | 409709 | 223223 | 186 486 | 173638 | 100 067 | 73 571 
22 | 590249 | 254 677 | 335572 ' 261539 | 131427 | 130112 

| | 


Die Zahlen der mittelelbischen Umschlagplatze sind mir auf meine briefliche 
Schönebeck „npeditions- und Elbschiffahrts - Kontor 
Barby » p»  „Transport- und Lagerhaus G. m. b. H. zu 
Aken und Wallwitzhafen vom „Speditions-Verein M. H. & L. A. G. Wall- 
Kleinwittenberg und Wittenberg ,  „Speditions-Verein M. H. & L. A. G., Klein- 
»  »„Speditions-Verein M. H. & L. A. G., Tor- 


von der 


Torgau 
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1890 | 247 630 ei Sa e Gu A, Des 
91 | 255 055 sw Te = - eng 
92 | 229729 | - | - = e eg 
93 | 196828 — = = 2 = 
94 | 253986 | — = = = ats 
95 | 235883 | — os i x ge S 
96 | 274 517 = — — — — 
97 | 289162 41 569 | 246 593 = rn = 
98 | 323 192 46 030 | 277 162 - = "KL ve 
99 | 332 718 43 686 | 289 032 a - | = 

1900 | 376669 | 52334 | 324 335 e p T g 
01 | 450832 | 40722 | 410110 a E ze 
02 | 409455 49 006 | 360 449 sc = er 
03 | 364 228 47 058 317 170 = | "ës 
04 | 456555 | 52490 | 404065 | — = an 
05 | 590674 | 68558 , 522116 | — - e 
06 | 582189 | 85473 | 496716 | 82678 
07 | 573537 | 97 283 | 476254 | 95 396 | 
08 | 545495 | 86689 | 458806 | 107018 | 
09 | 579295 | 97762 | 481533 | 181 037 

1910 | 741 941 | 123483 | 618458 | 179 672 
11 | 524286 | 127435 | 396851 | 122203 Davon je 
12 | 797493 | 175918 | 621575 | 237681 — ca. 2/. ca. Ai 
13 763168 | 136732 | 626 436 255 902 v.d.E n. d. E. 
14 | 514341 | 105.009 409 332 | 163 962 
15 | 153431 | 36145 | 117286 | 58990 
16 | 198123 | 11206 | 188 917 | 55.686 
17 | 138812 | 14282 | 124530 | 50742 
18 | 227955 | 13166 | 214789 | 70166 
19 280 673 38 139 | 242534 | 62965 

1920 | 332 753 39 614 292139 | 57670 
21 | 100 608 44062 | 566546 | 50 289 
22 | 223052 | 43704 | 179 348 | 139 067 


! 


Anfrage mitgeteilt worden für: 
Aktiengesellschaft zu Schönebeck, vorm. C. Fritzsche.‘ 
Barby.“ 
witzhafen a. d. Elbe.“ 
wittenberg.* 
gau a. d. Elbe.“ 

Archiv fiir Eisenbahnwesen. 
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502 Riesa ale Elbumschlaglıafen und die Tarifpolitik der S.St.EB, 
` Vergleichende Tabelle über die VerNehrsziffern der 
| Bu 1 | 16 tr ë | B ` 
| | | 
| 
| Wallwitz- 
she d | | 
SEH | Aken | baten | ` 
Gesamt- davon ` Gesamt- davon 
menge i t| v.d. E. ' n.d. E. {mengei t v.d. E. | nd. E. 


77 394 
98 470 
126 358 


105 949 
150 547 
168 378 
174 650 
190 295 


198 531 


232 584 
172 109 
234 700 
175 355 


244 548 
272 172 
250 124 
237 225 
255 118 


307 726 
227 256 
322 196 
356 314 
235 921 


58 142 
75 618 
94 109 
100 972 
78 502 


32 224 


109 781 
118 880 


44 680 
65 039 
69 557 


64 870 
86 868 
84 533 
108 597 
112 503 


111 118 
125 200 

95 992 
129 223 

94 738 
160 020 
150 767 
154 792 
158 908 
174 126 


184 874 
144 842 
185 086 
178 172 
128 310 


30 450 
35 165 
36 449 


32 714 
33 431 
56 801 


41 079 
63 679 
83 845 
66 053 
77 792 


87 413 
107 384 
76117 
105 477 
80 617 


84 528 
121 405 
95 332 
78 317 
80 992 


122 852 
82 414 
137 110 
178 142 
107 611 


27 686 
60 453 
57 660 
69 337 
43 217 


60 970 
41 489 
61 295 


i 


228 707 
206 507 
164 874 
170 726 
227 941 


199 839 
247 071 
252 611 
280 129 
239 629 


256 780 
263 175 
231 279 
258 976 
202 707 


292 254 
332 484 
332 257 
281 487 
343 298 


331 172 
277 420 
315 962 
335 286 
253 340 


92 435 
73 525 
59 560 
109 710 
112 989 


130 878 
125 124 
156 913 


158 259 
142 171 
114 473 
126 213 
162 155 


138 015 
181 414 
171 066 
199 790 
166 395 


178 917 
168 713 
135 190 
154 439 
119 949 


193 887 
205 364 
225 711 
177 395 
241 202 


214 832 
174 141 
215 668 
184 262 
137 270 


47 066 
49 349 
30 646 
41 098 
49 108 


26 150 
48 197 
79 623 


i 
| 


| 


70 448 
64 336 
50 401 
44 513 
65 786 


61 824 
65 657 
80 545 
80 339 
73 234 


77 863 
94 462 
96 089 
104 537 
82 758 
98 367 
127 120 
106 546 
104 092 
102 096 


116 340 
103 279 
100 294 
151 024 
118 070 


45 369 
24 176 
28 914 
68 612 
63 881 


104 728 
76 927 
77 290 


Riesa ale Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der S.St.E.B. 503 
sächsischen und mittelelbischen Umschlagplätze. 
| Se 23 ais sa | 27 
| Klein. | | 
Witten- l 
Jahr Torgau 
davon Gesamt davon 
menge | menge | s 
| it |vdE. n.d.E. | it | v.d.E. | n.d.E. 
1890 = = = = = | = | se 
91 = = - | = Së Die Ee a eer ër 
GENEE ENEE 
93 | — Gs — , = 2 _— , A — | Se 
945° — Sé Sé ae = Sei -= = 
95 20162 18355 1807| — = SE ae 
96 28514 25397 3117| — = = ze 
97 136987 32185 4802| — = SE o 
98 |43126' 37500 5626| — =; ei. | en, | = 
99 ‚47216 38 158 9058| — = — | 28300/ 25452 2848 
| i r 1 
1900 ` 45 916 30820 15096 | — = _ 35011 | 33 736 ‚ 1276 
01 ; 45738 ; 30482 15256; — = — 45245 38224, 7021 
02 | 43 102 28755! 14347| — = -- ` 52 205| 42278: 9927 
03 57300 42522 14778| — = — 61237 | 49575 11 662 
04 | 37 362 25333 1209| — = — |52112|45257' 6855 
05 | 53 934 | 37 186 | 16 748 | 11794 11460 334 70 638 | 58 270 | 12 368 
06 | 57 299 | 42 132! 15 167 | 13 433 13 431 2 | 69 299 | 54 995 | 14 304 
07 || 50 020 | 35 224 ; 14 796| 11 049 9215 1834] 65 756; 52 392 , 13 364 
08 |42 495' 29764, 12731! 8509 7764. 745 | 60147 | 46 836 13311 
09 51 628 An 226 11 402|12400 11630 770 |65 437| 51 = 13 697 
| | 
1910 || 56 600 40 273| 16 327 | 10045 9506: 539 |87 369 | 65 978 | 21 391 
11 | 39782 27896 11886 | 7007 6377' 630 , 56076 | 46 002, 10 074 
12 || 53671 40723' 12948 | 20 427 8296: 12 131 , 81 015 | 53 426 27 589 
13 || 56 530 39 391 | 17 139 | 11 084 10213| 871 |77 657 | 47 147 | 30 510 
14 || 37 197 28498) 8699, 2596 2159 437, 54000} 39 506 14 494 
15 | 21 035 13411| 7624| 1625 1625 — |31594| 15 738 15 856 
16 113 056. 6126| 6930| 435 435° — |32581|25853: 6728 
17 | 13205 8412| 4793| 292 292 — |17062|15770; 1292 
18 | 11473 7460; 4013 808 808 — (33375) 8 209, 25 166 
19 |19528 10133! 9395| 4371 1838 2533'59616 | 10 013 | 49 603 
1920 | 17943 10227: 7716| 9803 2506 7 297 | 60923} 13 629 47 294 
21 '17962 14034; 3928 813° — | 813 | 57576; 33 905 | 23 671 
22 |18 758 14576 4182| Betrieb ist nach Klein- | 60 779 | 43 930 16 849 


i 


Wittenberg verlegt. 
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504 Riesa als Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der S.St.E.B. 
(Fortsetzung von S. 491.) 
Seibt eingehender unter anderem in seinem Werk: „Die Wartheschiff- 
fahrt“!) : „Ehedem wurden Kolonial- und Materialwaren, Drogen und dergl., 
jene vielartigen Gegenstände des Verzehrs und hauswirtschaftlichen Ge- 
brauchs, welche der Sprachgebrauch unter diesem Namen zusammenfabBt, 
nur ausmahmsweise und höchstwahrscheinlich nur nach solchen Plätzen 
noch zu Schiff befördert, welche keine Eisenbahnverbindung hatten. Heute 
sind sie diejenigen Güter, welche wie keine anderen die Wasserstraße 
aufsuchen. Sie sind entweder hochwertige Güter wie Kaffee, Wein, oder 
doch mittelwertige wie Petroleum, Heringe, und bilden die breiteste Masse 
derjenigen Güter, welche die Eisenbahn zu den höheren Tarifen befördert. 
Überall, wo es Wasserstraßen gibt, flüchten sie vor den teuren Eisenbahn- 
tarifen, wenn es nur irgend möglich ist, zur Schiffahrt. Der Kolonial- 
warenhandel, welcher es durchweg mit Artikeln zu tun hat, die jahraus, 
jahrein bei einem wie dem anderen Kaufmann in derselben Weise geführt 
werden, deren Beschaffenheit und Preis jede Hausfrau beurteilen kann, 
ist derjenige große Geschäftszweig, welcher mit den prozentual geringsten 
Gewinnen rechnet. Deshalb fällt jede Frachtersparnis für ihn ins Ge- 
wicht, und sie ist angesichts der hohen Eisenbahntarife recht erheblich.“ 
Diese treffenden Feststellungen von Seibt während einer Zeit wirt- 
schaftlich stabiler Zustände hatten zur Zeit der Zerrüttung der Währungs- 
verhältnisse großer Wirtschaftsgebiete keine Gültigkeit mehr. Für den 
Riesaer Umschlag ganz besonders deutlich trat dies hervor im Verkehr 
nach der Elbe, wo seit dem Krieg die Verfrachtung des Massenguts Kohle 
den größten Anteil an der Gesamtverfrachtung elbabwärts hat. 


1) Die Wartheschiffahrt in den Schriften des Vereins für Sozialpolitik, 
Leipzig, 1903, S. 307. 


Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs. 
1921 und 1922. 


— 


Im Anschluß an die Übersicht der wichtigsten Betriebsergebnisse 
der Eisenbahnen des Deutschen Reichs, die im Archiv für Eisenbahn- 
wesen auf Seite 307 ff. des Jahrgangs 1924 veröffentlicht worden ist, folgt 
nachstehend eine Zusammenstellung der Betriebsergebnisse dieser Bahnen 
für die Rechnungsjahre 1921 und 1922 auf Grund des 43. Bandes der 
amtlichen Statistik des Reichsverkehrsministeriums, der zum erstenmal 
nach dem Krieg die Tabellen 15, 16, 18 und 19 wieder vollständig enthält. 
Nicht aufgenommen in diesen Band sind dagegen mit Rücksicht auf die im 
Berichtsjahr eingetretene Geldentwertung 

Tabelle 20 „Baukosten und verwendetes Anlagekapital“, 

Tabelle 21 „Stand des staatlich genehmigten Anlagekapitals der 

Privatbahnen“, 

Tabelle 24 „Erneuerungs- und Reservefonds“, 

Tabelle 29 „Zahlungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes und der 

reichsgesetzlichen Unfallversicherung‘“. 

Aus demselben Grund ist in der Tabelle 11 „Allgemeine Übersicht 
über den Bestand und die Beschaffungskosten der Fahrzeuge“ der Nach- 
weis der Beschaffungskosten der Fahrzeuge und in den Geldspalten aller 
Tabellen am Schluß die Gegenüberstellung mit den Ergebnissen der Vor- 
jahre unterblieben. 

Die Tabelle 28 „Unfälle beim Eisenbahnbetrieb“ erscheint erstmals 
auf einem neuen vereinfachten Muster. 

Die vollspurigen Privatbahnen sind wie bisher in den Tabellen 1, 2 
und 3 und die schmaulspurigen Privatbahnen in der Tabelle 30 einzeln auf- 
geführt. In den übrigen Tabellen werden dagegen die Ergebnisse der 
privaten Nebenbahnen mit weniger als 50 km Eigentumslänge nur in 
einer Summe dargestellt. Hierdurch ist der Umfang der Statistik, da der 
getrennte Nachweis der Ergebnisse von mehr als 60 Bahnen weggefallen 
ist, wesentlich eingeschränkt worden. 

Die der Reichsaufsicht verfassungsmäßig nicht unterstehenden deut- 
schen Kleinbahnen sind in der nachstehenden Zusammenstellung 
nicht beriicksichtigt. Eine die Betriebsleistungen, den Verkehr 
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und den Ertrag der Gesamtheit dieser Bahnen umfassende Statistik ist seit 
1916 nicht mehr erschienen. 


A. Eisenbahnen in Deutschland. 


1921 | 1922 


Hauptbahnen 44: % 22. E AE SH eG km | 31 232,93 | 30 774,39 

Vollspurige Nebenbahnen ........... e | 24423,7 | 24 576,19 

zusammen .... yw 5 656,71 | 55 350,58 

dazu: Schmalspurige Nebenbahnen . .. . . =. D 1 994,83 | 1 893,33 

Gesamtnetz der Haupt- und Nebenbahnen . .. „ | 57651,54 | 67 214,11 
davon kommen: | | 

auf 100 qkm Grundfläche. ....... a 12,26 | 12,18 

„ 10000 Einwohner.. ......... š 9,74 | 9,30 


N 

Infolge Abtretung eines Teils der Provinz Oberschlesien sind 
511,89 km vollspurige und 107,67 km schmalspurige Eisenbahnen an Polen 
übergegangen. Neu eröffnet wurden 1922 von den Reichsbahnen 415 km 
Hauptbahnen, 197,19 km vollspurige und 6,28 km schmalspurige Neben- 
bahnen. 


B. Deutsche Haupt- und Nebenbahnen. 


I. Eigentumslänge. 


1921 | 1922 
1. Hauptbahnen: ae enna Geen ae 
REES AN E Een km | 9 424,49 9 132,60 
zweigleisig . . . 2... ee ee eee = 21 308.61 21 138,35 
dreigleisig e, a l 94,83 93,43 
viergleisig `... e ` 2 Sien 93 | 479,93 
fünfgleisig 5 ~~ oie 4 eee Se = g 8 5.35 
sechsgleisig .. -»: 2.222. ss | o EI PE 2,58 
Be pe Lu en 
zusammen . 2.2.» | 31310,79 30 852,25 
davon mehrgleisig . . . . . . d | 69,90 70,40 
2. Vollspurige Nebenbahnen: | 
eingleisig. . . o oo o a km | 23 890,53 j 24 024,92 
zweigleisig . + . ee eg we we a PA 563,60 | 582,22 
zusammen .... a | 24 454,13 | 24 606,53 
3. Schmalspurige Nebenbahnen ........ 3 ` 1994.98 | 1 893,98 
im ganzen Haupt- und Nebenbahnen . „ | 67 759,90 57 352,77 
davon im Staatsbesitz . . 2.2... my 53 268.04 52 830,94 
= Di li 92,22 92,20 
II. Betriebslänge. 

1. Am Ende des Rechnungsjahrs: | | 
überbaupt .. sak 2 A re km | 57 891,60 57 352,77 

2. Im Jahresdurchschnitt: | | 
überhaupt ..............04. Ai e We 21 57 487,99 
für Personenverkehr ......... N | , 55 512,84 
„ Güterverkehr . . . . 2... 2 2... . | Ee 3 | 567057,3 
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III. Unterbau. 


Von der Länge der Vollspurbahnen und der mit 
solchen in ungetrennter Rechnung betrie- 


benen schmalspurigen Eisenbahnen km | 

fallen auf: | 

die freie Strecke . . . 2. 2 2 2 2 2 2... e A 

=. Bahnhöfe. — 24 aed @ e Eé 8 y 
IV. Oberbau. 

1. Gleislänge der Vollspurbahnen und der mit | 
solchen iu ungetrennter Rechnung betrie- | 
benen schmalspurigen Eisenbahnen: | 

durchgehende Gleise ............ km |, 

Nebengleise einschl. der Weichenverbindung. „ || __ 4275830 | 42584, 

y zusammen .... e 

2. Von der Länge der durchgehenden Gleise | 
bestehen aus: | 

a) Eisenschienen .............. e, 
Stahlschienen . . . . 2.222 2 2 2 200. S 

b) Stuhlschienen.. . .... 2.22 2 222. ll 
breitfüßigen Schienen .......... | 

und zwar: Ä 
auf Einzelunterlagen ......... = 
„ Langschwellen .......... e. Zë 
unmittelbar auf der Bettung ..... ei A 

3. Von der Länge der durchgehenden Gleise auf | 
Einzelunterlagen fallen auf Gleise: 

a) mit Schienen von einem Gewicht des laufen- 
den Meters bis einschließlich 30 kg d 2 
über 3u kg „ 5 35 „ oo ts 

n 35 ku ” kad 40 kad DE ss ” 

n 40 KL 9 kad 45 kad n 

a AD cg? vet ee a ee hs ee ar o 

b) mit hölzernen Querschwellen....... x 
„ eisernen Fe A 5 

a Steinwürfeln usw. .......... e 

4. An Weichen waren vorhanden: 

Zungenweichen: 
einfache Weichen .......... Stück 
Doppelweichen............. = 
einfache Kreuzungsweichen . .. .. e 
doppelte ee ah he R 

Schleppweichen.............. e 

Weichen ohne Gleisunterbrechung ... . S 


im ganzen auf einfache Weichen berechnet ‘i 
davon liegen: 

auf Bahnhöfen 

„ freier Strecke 


ee è> e ò% ò% e ò% òs [oe 


56 826,53 


46 979,75 


1921 und 1922. 


9 846,78 . 


80 360,57 
42 758,30 


123 118,87 


1 250,76 
79 109,81 
23,46 

80 337,11 


79 836,96 | 
46,25 
30,90 


4 904, on 
24 721,90 | 
4 920,86 
33 174,10 
12 115,17 
OU 576,90 
29 257,87 
2,19 


163 751 
7 972 

9 954 
21 925 
145 
125 | DS 


987 573 


233 265 


4305 
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56 419,61 


46 563,98 
9 855,63 


79 812,03 
42 584,35 


122 396,89 


1 182,74 
78 629,29 
22,70 

79 789,33 


79 351,09 
409,15 
29,09 


4 775,22 
23 326,23 
4 864,76 
33 110,75 
12 774,13 
50 012,47 
29 336,43 
2,19 


162 476 
7945 

9 767 
21731 
17 

175 


285 076 


230 836 
4 240 
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5. Lokomotiv-Drehscheiben mit einem Durch- 


messer von: 


weniger als ..... BI e e de e, A Stück 
8 bis ausschließlich 12 p . ...... a 
12 , e 10.5: Sea, & wre D Se 
16 m und mehr.............. m 


zusammen ... e 


Wagen - Drehscheiben mit einem Durch- 

messer: 
bis 4 m 
über 4 „ 


zusammen ... = 


1921 und 1922. 


| 
| 
| 
| 
| 
Ä 


1 686 


V. Telegraphen- und Signaleinrichtungen. 


. Telegraphenapparate: 


feste Morseapparate 
Apparate anderer Bauart. ........ 2 
tragbare Apparate 
Fernsprecher 
Deckungssignale: 
Hauptsignale (Signale am Signalmast) .. „ 
Vorsignale 
Läutewerke zum Abmelden der Züge. ... „ 
Radtaster zur Bestimmung der Fahrge- 
schwindigkeit der Züge: | 
Länge der Strecken, auf denen die Ge- 
schwindigkeit Jer Züge festgestellt 
Wirde e a ee WEE A 8 
Zahl der Taster 
Zahl der Apparate, die die Geschwindig- 
keit verinerken 


Streckenblockung: 
Länge der Strecken mit 

Blockung: 
eingleisig 
zwei- und mehrgleisig 
Blockstellen 


elektrischer 


7. è> o% oè @® | ò @ Te 


ee @ ò o òo òo 8 8 8 % 1 , ò ọọ 


Signalstell- und Weichenverriegelungswerke „ 
Hebel oder Kurbeln 
Stationen, auf denen die Deckungssignale 
unter BlockverschluB der Station stehen: 
auf mechanischem Weg 

„ elektrischem R 


32 736 
527 
100 

115 040 


62 432 
26 537 
41 366 


2 940,17 


3918 


823 


d 346,30 
20 383,79 


5 936 
12 153 
234 216 
4596 
25 090 


807 
3 634 


1 631 


31 406 


115 086 


60 396 
26 119 
40 465 


2 381,23 
20 322,89 


6 147 
12 072 
233 284 
4 392 
24 146 


813 
3 576 


Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs. 1921 und 1922, 509 


VI. Stationen, Hochbauten und sonstige bauliche Anlagen. 


| 
1. Stationen: | 1921 | 1922 
Bahnhöfe (Stationen mit mindestens einer zz 

Weiche für den öffentlichen Verkehr). . Anz. | 10 587 10 529 

Haltepunkte (Stationen ohne solche Weichen) „ | 2875 2552 
zusammen... . S | 13 462 13 081 

2. Bauliche Anlagen: | 
Verwaltungsgebäude ............. "e, 1 095 1 104 
Dienstwohngebäude für Beamte und Arbeiter „ | 31831 ` 31 941 
Enpfangsg6bR00s + ; = Nä a AHA e à | 10 728 10 666 
Besonders bedeckte Warteräume. . .... e | 2718 2 684 
EEA TOT a A eH es irre m | 22 360 22 177 

Überdachungen von Bahnsteigen und Gleisen | 

für den Personenverkehr ........ à 4511 4526 
Wagensehuppen 6 A A Ze Se HRS Ae e 410 411 
Giiterschuppen..... ... re er d 10 390 10 351 
Lokomotivschuppen ........... e | 2249 2220 

mit Lokomotivatänden.. . . . ...... 8 17 618 17 423 
Werkstattsgebaude............. A 2666 | 2 742 
Wassöorställoaen ` 6 ese wl a A á | 3 057 | 2 985 
Wasserkrane (Zahl der Ausgüsse) .... . D | 8 442 8341 
Koks-, Kohlen-, Torfschuppen und Kohlen- | 

IKACHDUBUEH a Eee ee e e A 200 4274 
Feuerlösch- und Reinigungsgruben außer- | | 

halb der Schuppen ........... 3 238 3 244 
Wirtschafts-, Neben-, Stall-, Spritzen- usw. 

GobBudle. 6.4.4 6 a. 2.004 eS) we > go 67619 67 141 
Magsziugebkudd NA o es 39 Get 4 ; 6238 6 223 
Schwellentrinkungsanstalten........ e 12 | 13. 
GERRBREINBE een aA 8 61 63 
EEN fo See er Š 171 149 
Besondeie Abortgebiude.......... e 4 15 577 15 434 
Stations- und Wirtschaftsbrunnen ..... R | 32 387 32 171 
Offene feste Rampen: | 

für Bihavelidsn 465 255 ua DES 456 465 

» se@itenverladung........... z 4105 .4 162 

„ Stirn- und Seitenverladung ..... o 5 978 | 5 959 
Bewegliche Rampen ............ : 3436 | 3380 
Ladebühnen außerhalb der Giiterschuppen. „ 1957 | 1 964 
Sturz- und Ladevorrichtungen für Kohlen u. 

Ban. ee REDE a 525 523 
Lastkrane und Hebegerüste: | 

LOE ck ae e nët ër wee E E E we A 3919 3 872 

a sr: 3 ee Ge RE u 28 1 324 1 351 
Brückenwagen . .... osoen nnn. f | 6 646 6577 
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| 
| 1921 | 1922 


i 
gg EE e 


VII. Fuhrpark der Vollspurbahnen (Bestand am Jahresschluß). 


a) Lokomotiven, Triebwagen und Tender. 


1. Lokomotiven (Gesamtbestand) ....... Anz. i 31 385 | 30 909 
auf 10 km Betriebslänge ..... a 5,61 | 5,36 
„ 1000000 Wagenachskilometer.... ~, | 1,26 | 1,21 
Eigengewicht einschließlich der Tender . . t | 2 018 880 | 2 085 185 
auf 1 Lokomotive ............ e 64,33 | 67,16 
Durchschnittsalter ............. Jahre | 132 ` 12,5 
2. Vom Gesamtbestand sind: Ä | 
a) Lokomotiven mit Schlepptender für | | 
1. Personenzugdienst mit | 
ungekuppelten Achsen........ Anz. ` 1 4 
2 gekuppelten tas Base et ae a 347 | 2764 
3 S ee Asie at tse oe =. Y 3974 ` 4107 
4 s DESEN » 4 33 
2. Güterzugdienst mit i 
2 gekuppelten Achsen . ......1 po 972 | 19 
3 . use an u: 3358 | 3071 
4 S EE ? 6744 6 626 
5 K GEES EE GE 2987 3611 
6 ; eo Be eee Be ke, 18 37 
b) Tenderlokomotiven mit | | 
2 gekuppelten Achsen........ nn 1533 | 1131 
3 \ po ee » | 6378 | 6 
4 e a ae ae a i 1502 1 723 
5 , DEER e. 2 1152 | 1 398 
6 n n " De 2 
8 e DEE a o ` 25 
. Bestand der Tender mit | 
2 Achsen. .. on TEDA 40 | 391 
Br oe a Sh. ee ea „1.183509 | 12 843 
TR Vu Bi TEL SE E N a 6 718 | 6 980 
4. Mit Ausrüstung für durchgehende Bremsen | 
sind versehen: | 
Lokomotiven: i i 
mit Vorrichtungen zur Bedienung der 
Bremsen `... AT ' 28.952 
davon außerdem mit Triebradbremsen . SE 22 925 | 22 593 
Tender 4: 414 vs u dow. 2 & ee Ee are e 15 568 18 099 
5. Triebwagen (Bestand): | 
für elektrischen Betrieb . ........ “> 433 423 
„ Dampf- und anderen Betrieb... .... Se 31 31 
zusammen. ... ie 464 459 
Eigengewicht `... t ° 24653 | 24436 
auf 1 Triebwagen............ Š 53,13 | 53,24 
6. Gesamtbestand der verfiigbaren Lokomo- | 
tiven und Triebwagen im Jahresdurch- | 
31 600,5 


SCHRIEL Lt u 4.2 ea e e d e A eG Anz. | 32 030,5 
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b) Personenwagen. 
. Personenwagen (Gesamtbestand) 
davon mit: 
2 Achsen 
3 e 
4 e 

5 D 
6 e 
Zahl der Personenwagenachsen 
auf 10 km Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr 
auf 1000000 Wagenachskm der Personen- 
wayen 
Von den Personenwagen haben Eingang: 
nur an der Längsseite 
an der Stirnseite 


. Zahl der Plätze: 


1. Klasse 


zusammen. .. a 
auf 10 km Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr 
auf 1 Achse 
. Ladegewicht auf 1 Achse (75 kg auf I Platz) t 
Eigengewicht der Personenwagen einschl. 
der Achsen und Räder 
auf 1 Achse 
„ 1l Platz 
Mit Bremsvorrichtungen sind versehen: 
Personenwagen 
Personenwagenachsen 
. Ausrüstung für durchgehende Bremsen be- 
sitzen Personenwagenachsen ...... = Vo 
Bremsvorrichtungen Anz. 
nur Leitung 
. Gesamtbestand der verfügbaren Personen- 
wagen im Jahresdurchschnitt: 
Wagen 
Achsen 
c) Gepäck-, Güter- und Bahndienstwagen. 
. Gepäckwagen (Gesamtbestand) 


davon mit: 
2 Achsen 


192 730 


1921 und 1922. 


35,71 


28,19 


42 904 
20 434 


31917 
336 590 


1 752 207 


1 484 832 
3 605 546 


27 562 
323 039 

1 613 873 
1 748 700 


3713174 


1 


668 
18,71 
1,40 


307 104 


93,81 
176 426 
7 746 


67 196,5 
189 874,5 


21 085 


691 
19,24 


1,44 


1 356 319 


7,03 
0,37 


66 865 
183 608 


93,13 
183 105 
3 192 


68 902,5 
192 926 


23 050 


17 823 
3 743 
1434 
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Zahl der Gepäckwagenachsen ....... Anz. 
auf 10 km Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr. . . . 2.2.22 2.00. 3 
Eigengewicht einschließlich der Achsen und 
Räder u: he ve EE t 
auf 1 Achse... ea Vee Ge SEM e 
Ladegewicht «ss. =: Bow 2. 0 2... % 
auf 1-Achse +. 4 2 en EE EE R 


(zesamtbestand der verfügbaren Gepäck- 
wagen im Jahresdurchschnitt: 


Wagen u. u ee a ek Anz. 
Achsen .. 2.8 wis 2.0.2 ze x en p 
2. Güterwagen (Gesamtbestand) ....... ` 
a) bedeckte ( Š f oge ep gee ote a 
davon mit: 2 Achsen .......... P 
3 Wee, a Ense S 
oH. Sr) Fede os ee EEN N 
Zahl der Achsen .........2... = 
Eigengewicht einschließlich der Achsen 
und Räder . ... 22222000 t 
auf 1 Achse ............. S 
Ladegewicht. .............. S 
SHEET E y 
b) offene einschließlich Arbeitswagen (Ge- 
samtbestand) ............. Anz. 
davon mit: 2 Achsen.......... = 
S| es a S 
A ee era á 
"SEENEN SÉ 
CET 
Zahl der Achsen... 2 2 0 0... e 
Eigengewicht einschließlich der Achsen 
und Räder. 2 404-4 2 Soa E45 t 
auf 1 Achse «625-2 2 2 ee we, A 5 
Läldegewicht. - « «6 2 u. 4 wa we nu a 
auf 1 Aebse a we So Br e 
3. Bahndienstwagen (Gesamtbestand) . . . . . Anz. 
ACHSE. 32. er Be = 
Eigengewicht . 2. 2.2 2 2 0 020. t 
auf 1 Achse e u when e E es 5 
4. Güter- und Bahndienstwagen zusammen (Ge- 
samtbestand) .. 22 2 2 2 22 ne... Anz. 
ACHSOM. 4 & a mae er oe. eH A 5 
auf 10 km Betriebslänge für den Güter- 
WOTROND s 5-88 2 wick eed a d = 


1921 und 1922. 
Be EE 
: 1922 
52 811 
9,82 
312 194 
5,9) 
132 832 
2,52 
22 064,5 
60 815,5 
| 684 956 
| 215 700 
| 214.441 
| 1241 
| 18 
| 432 677 
| 
| 2144532 ı 2184359 
5,04 | 5,05 
3 151 693 | 3 209 223 
7,40 | 7,12 
461 415 469 256 
450 289 457 869 
2 394 2407 
| 8 635 | 8 883 
| 91 | 91 
6 6 
942 894 959 085 
| 3508212 | 3578297 
| 3,72 3,73 
| 7342190 7 478 649 
| 7,79 7,80 
| 4453 4595 
10 781 11 032 
| 64 849 63 041 
| 6,02 5,71 
| 
678042 , 689551 
1 379 300 | 1 402 794 


248,56 | 254,22 
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5. Gesamtbestand der verfügbaren Güter- und a Së 
Bahndienstwagen im Jahresdurch- | 1921 1922 
schnitt: Su wre 
Wagen. zu. ne ee Oe eS Anz. 685 297 7111015 
Achsen. 3.3. % was ee A 1 393 472,5 1 416 803 
6. Gepäck-, Güter- und Bahndienstwagen zu- 
sammen (Gesamtbestand)....... = | 699 127 712 601 
Achsen: A u Ev ee er a „1148 132 1 455 605 
auf 10 km Betriebslänge für den Güter- 
verkehr . . .:.:. 22 2 22200. 2 257,36 | 263,79 
auf 1000000 Wagenachskm der Ge- | 
päck- und Güterwagen ...... = 81,16 80,90 
7. Postwagen (Gesamtbestand) ........ e 2917 2935 
Achsen `... i 8 756 | 8 805 
Ladegewicht. .............. t 56 716 57 262 
auf 1 Achse u... 6 80 be we S | 6,48 | 6,50 
VIII. Leistungen der Fahrzeuge auf den Vollspurbahnen. 
1. Lokomotiven. l 
Leistungen eigener und fremder Lokomotiven 
auf den eigenen Betriebstrecken: 

Zugkilometer in: | | 
Schnellzügen ............ Millionen | 39,0 | 44,4 
RAR Ke 3.2 wur # Gos BOE eS) a z 6,9 8,7 
Personenziigen!)........... o | 239,6 Ä 249,5 
Militärzügen . ............ ~ | 1,0 0,5 
Eilgüterzügen ............ = | 19,2 | 17,6 
Güterzügen ............. = 2044 | 208,6 
Arbeits- und sonstigen Zügen... . . e | Sg $ 3,9 

im ganzen a | 513,8 | 533,2 

Kilometer im Vorspann- u. Schiebedienst a i 17,1 192 ` 

im ganzen Nutzkilometer . . . & 72 530,9 | 652,4 
davon: | | 

von eigenen Lokomotiven . . e 528,9 550,4 

„ fremden e i | dn ` 2,0 

Leerfahrtkilometer ........... P Il 48,4 | 49,4 

Verschiebedienststunden ........ d 32,9 34,1 

Bereitschaftsdienststunden ....... = | 5,3 5,7 

sonstige Stationsdienststunden .... . e | 2,1 2,4 

Lokomotivkilometer für die Unterhaltung | 
und Erneuerung des Oberbaus: | 

MO DANZEN o zn. ds WL ewe ee = | 908,4 942,6 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge . . . . 16268 | 16 958 

| 


I) Einschließlich der Triebwagenfahrten. 
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Leistungen der im eigenen Betrieb befindlichen Lo- 
komotiven auf eigenen und fremden Betriebs- 
strecken sowie auf Neubaustrecken: 


Nutzkilometer ... 222222000. Millionen 
durchschnittlich auf 1 Lokomotive. ...... 
Leerfahrtkilometer ........... Millionen 
Verschiebedienststunden ........ a 
Bereitschaftsdienststunden (einschließl. 
der Ruhepausen mit unterhalt. Feuer) S 
sonstige Stationsdienststunden ..... S 
Lokomotivkilometer bezüglich der Unter- 
haltung der Lokomotiven: 
MANZO: o au er ee Millionen 
durchschnittlich auf 1 Lokomotive ...... 
Lokomotivkilometer bezüglich der Kosten 
der Züge ............ . Millionen 


2. Wagen. 
Auf den eigenen Betriebstrecken sind Wagenachs- 
kilometer geleistet worden: 


von Personenwagen ..........- Millionen 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
länge für den Personenverkehr ...... 
von Gepäckwagen ........... Millionen 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
lange für den Personenverkehr ...... 
von Güterwagen: beladen . . ..... Millionen 
BER ciroya 2 Bd 3 
überhaupt == > ace ee # 28 AS a 
auf 1 km durchschnittl. Betriebs- 
länge für den Güterverkehr. . ..... 
von Postwagen . . . 2.22 22 2200. Millionen 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
länge für den Personenverkehr ...... 
von sämtlichen Wagen . . .... . . Millionen 


auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 


1921 und 1922. 


6 837 


126 779 
1 341 


24870 
11 698 

4 558 
16 256 


293 246 
431 


7 992 
24 865 
445 304 


7172 


133 481 
1 387 


25 819 
11 775 
4 831 


16 606 


300 954 
440 


8 183 
25 605 
460 667 


IX. Zahl und durchschnittliche Stärke der Züge auf den Vollspurbahnen. 


Auf 1 km durchsehnittlicher Betriebslänge kommen 
geförderte Züge: 
während des Jahrs .. Së 
durchschnittlich auf 1 Tax . . . .... RER: 
darunter dem Personenverkehr dienende. . . . . 
Durchschnittliche Achsenzahl: 
bei den Schnellztigen. . . 


DN 8. >œ 


a Ze Eilzuzen. ui An 2.253 

a  Personenziigen. . 2 2 2 2 2 20... 
> ew Militärzügen . 2... 2 2 22. 

a  Eilgiiterziigen 

3 og: Güterzügen 3 2 saaa er er 


a « Arbeits- und sonstigen Zügen 
„ sämtlichen Zügen. . 2... 2. eee, 


9 201 
5,21 
14,01 


36,73 
30,48 
26,84 
68,46 
33,27 
78,23 
5,61 
48,40 


9 592 
26,28 
14,91 


36,91 
29,04 
26,50 
69.70 
33,76 
78,55 
22,05 
48,02 
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X. Personenverkehr 
der Vollspurbahnen und der mit solchen in ungetrennter Rechnung 
betriebenen Schmalspurbahnen. 


1. Einnahme: (ee 
aus der Beförderung | 1922 
von Personen ausschließlich Militär auf Militär- mu ze 
fahrscheine und Militärfahrkarten.. . . . Mill. cl 140 270,7 
„ Militär auf Militärfahrscheine und Militär- | 
fahrkarten. + 4... 5 Gia dave he kee u 5 | 494,9 
= Gepäck ege, ewe eS E A +. ee 2 5 024,9 
> Hunden .:5-: #5 6 Se) 8 4 3 ww DEG 53,6 
„ Sonderzügen für Einzelbesteller ...... ER | 76,8 
Nebenerträge: ... 2.2 Se ow eS dei DEEN 1 385.3 
zusammen aus dem Personen- und Gepickverkehr „ , 147 306,2 
in Hundertteilen der Gesamteinnahme......... | 5,97 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für | 
den Personenverkehr `, . . 2. 2222220200 db 2 697 364 
auf 1000 Achskm der Personen- und Gepäckwagen „| 17 105 
2. Einschließlich der Fahrten auf Rückfahr-, Zeit- und Sonder- 
zugkarten sowie auf Fahrscheinhefte usw., ausschließlich | 
der Beförderung von Militär auf Militärfahrscheine und | 
Militärfahrkarten und der Beförderung von Sonderzügen | 
für Einzelbesteller betrug: 
in dert Klasse | 
die Zahl der Personen ...... ee a aa, BR | 1 851 497 
in Hundertteilen aller Personen ............ | 0,06 
die Zahl der Personenkilometer.............. : 644 035 548 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ....... i 0,86 
die durchschnittliche Beférderungstrecke ..... km | 347,90 
die Einnahme: j 
überhaupt — NEE Here A A Mill. se | 5 361,5 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- 
beförderung >- 2 u un ware ik Ei Eee | 3,81 
auf i Porson o s a a a E Nr EI E L lé 2 895,63 
auf 1 Personenkilometer .............. TN 8,32 
in der 2. Klasse 
die Zahl der Personen . . 2.2: : 2220 en. | 208 659 630 
in Hundertteilen aller Personen .........2... 7,00 
die Zahl der Personenkilometer.............. 6 945 347 909 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ....... | 9,24 
die durchschnittliche Beförderungstrecke ..... km | 33,29 
die Einnahme: 
überhaupt is e a 08 Me And. Shek wer Se ee Mill. 6 ` 26 626,3 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- | 
berorderuny: « & 26° eo 2 Siew Sak 8 TET 18,91 
auf 1 Person `, AE | 127,61 


auf 1 Personenkilometer ...... ....... e 3,83 
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in der 3. Klasse 
die Zahl der Personen . . : 2: 2: 2 Nm a aa 
in Hundertteilen aller Personen . ,, .2.. 
die Zahl der Personenkilometer...... ......-. 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ....... 
die durchschnittliche Beförderungstrecke ...... km 
die Einnahme: 
überhaupt 4 cs de SAS ne ee Mill. «#6 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- 
beförderung:.. = sarene 44 DE 2-2, Se Es 22 
auf Person : Gece 2 EEE we ES KS Se OS M 
auf 1 Personenkilometer............ rae oe 


in der 4. Klasse 
die Zahl der Personen ..........2.2.2...48868 
in Hundertteilen aller Personen ......... 
die Zahl der Personenkilometer............ 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ...... 
die durchschnittliche Beférderungstrecke ...... km 
die Einnahme: 
überhaupt ..... tn ec ee ee ae Mill. A 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- 
beförderung `... 
auf 1.Person << De a = ee oR Ae Ss Bee we Be An A Mh 
auf 1 Personenkilometer........ are a at 


3. Bei Militärbeförderung auf Militärfahrscheine und Militär- 
fahrkarten betrug: 


die Zahl der Personen . . 2: 22 Emm rn nn 2.28484. 
in Hundertteilen aller Personen .......... 
die Zahl der Personenkilometer. ....... 222.0. 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ....... 
die durchschnittliche Beförderungstrecke ...... km 
die Einnahme: 
überhaupt seos 24 RRA aS Oe Ge Mill. #6 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- 
beförderung 2c. wc we BEE ee OA OM 
aut: 1. Person 2: 5 u ew aE GO OS KM 
auf 1 Personenkilometer .............. > 
4 Hiernach betrug überhaupt: 
die Zahl der Personen .........2..2....248-4 
die Zahl der Personenkilometer..........2.... 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr .. 2. 2 2: Kr ron a 
die durchschnittliche Beförderungstrecke ...... km 
die Einnahme aus der Personenbeförderung 
überhaupt sser 2 58 288 Si Bas, Mill. 4 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr ................ ANG 
anf i Fersol =e oe nr St a es Se E es a M 


auf 1 Personenkilometer .............. a 


' 1133 669 587 
38,05 
| 25 851 403 414 

j 34,39 
22,30 


57 988,3 


i ` 41,20 
51,15 
| 2,24 


| 1623 302 651 

| 54,49 

| 40 928 311 486 

| 54,43 
25,21 


50 294,3 


35,73 


| 30,93 
| 1,23 
| 11 797 215 


0,40 
| 811 151 767 

1,08 
68,76 


l 494,9 
| 0,35 


| 41,95 
0,61 


2 979 280 480 
75 180 250 124 


| 1 376 646 
26,23 


140 765,6 
| 2577 597 


47,25 
| 1,37 
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5. Davon fallen auf Fahrten zu ermäßigten Preisen (Rück- |  — — 
fahr-, Zeit-, Sonntags-, Arbeiterrückfahr- und Sonderzug- 8 1922 
karten usw.): 


Zahl der Personen ............8+02e02888 1 714 224 334 
in Hundertteilen aller Personen ............ 57,54 
Zahl der Personenkilometer................ 24 947 335 539 
in Hundertteilen aller Personenkilometer ....... | 33,18 
Durchschnittliche Beförderungstrecke ........ km 14,55 
Einnahme: 
überhaupt .. a... ae & Ge ew GA @ Rw Mill. % 22 206,9 
in Hundertteilen der Einnahme aus der Personen- 
beférderung...........-. ren. 15,78 
auf.) Person: o 2-2. we AOS Sina oe ESS lb 12,35 
auf 1 Personenkilometer ..........2.... = 0,89 
6. Jede Personenwagenachse war durchschnittlich besetzt mit 
Personen. AE OE ee ee 10,43 
7. 1000 Achskilometer der Personenwagen haben durchschnitt- 
lich eingebracht .. 2... 2.222022. vh 19 510 
8. Gepäckbeförderung: 
Tonnen ...... EE ‘ens ae ei ae ee oe A 1 268 010 
Tonnenkilometer e, 132 629 545 


9. Beförderung von Hunden auf Hundekarten, Boförderungs- 
oder Gepäckschein: 


Daher: ea a ae ea ee es AE Sey al Pots hs De 1 989 536 
Tonnen. a. s 20.2.2: u. 3 N mel eS Se SE 48 732 
Tonnenkilometer `... | 2652 142 


XI. Güterverkehr 
der Vollspurbahnen und der mit solchen in ungetrennter Rechnung 
betriebenen Schmalspurbahnen. 


ı. Einnahme 
aus der Beförderung 


von Eil- und ExpreBgut...........2.. Mill 46 43 907,6 
v Fracht sut s sis & 2.2.8 ae Ben a. ei. Së 1 810 616,0 
po Postgut 3% 3.2 Sao ee ee eh es ENT 84,4 ` 
„ Militärgut einschl. Tiere und Fahrzeuge auf 

Militärfahrscheine oder Frachtbriefe . . er 1 044,6 
» Tieren, ausgenommen Hunde auf Hunde- 
karten, Beförderungs- oder Gepäckscheine | 
und Tiere als Militärgut. .. ..... Se 33 524,9 
Leichen, mit Ausnahme der für höhere Lehr- | 
anstalten bestimmten Leichen. . . .. . e a 67,6 
» frachtpflichtigem Dienstgut......... | 639,1 
Nebenertrige...............2..28... s ae 75 055,6 
zusammen aus dem Giiterverkehr........ ee i 1 964 989,8 
in Hundertteilen der Gesamteinnahme......... l 79,63 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Güterverkehr .................. MH | 34 988 075 : 
auf 1000 Achskilometer der Güterwagen .. .... , | 118047 ' 
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XII. Baukosten und verwendetes Anlagekapital der Vollspurbahnen. 


| 1921 | 1922 


Baukosten: 
im ganzen ............. Millionen A 30 340 - 


Gesamtbauaufwendungen (Baukosten einschließlich 
Bauzinsen, Kursverluste usw., aber ausschlieBl. 
etwaiger Kursgewinne, der Verwendungen aus 


darunter Ausgaben für Fahrzeuge . e e 9674 
| 
| 


Betriebseinnahmen, Zuschüsse usw.): Angaben 
im ganzen ............. Millionen 4 | 29 284 fehlen 
auf 1 km Eigentumslänge .......... M i 525187 
Verwendetes Anlagekapital: 
im ganzen ............. Millionen A Ä 46 855 
auf 1 km Eigentumslänge .......... M 840 230 
im Jahresdurchschnitt ....... Millionen A | 43 768 


XIII. Betriebseinnahmen und -ausgaben der Vollspurbahnen und der mit 
solchen in ungetrennter Rechnung verwalteten Schmalspurbahnen. 


Betriebseinnahmen: 


Aus dem Personen- und Gepäckverkehr . Mill. A | 7 754,2 | 147 306,3 
in Hundertteilen der Verkehrseinnahmen . . . 17,92 | 6,97 
Aus dem Güterverkehr .......... Mill. A8 35 521,7 1 964 989,8 
in Hundertteilen der Verkehrseinnahmen . | 
zusammen Verkehrseinnahmen . . . Millionen .% 43 275,9 2 112 296,0 
in Hundertteilen der Gesamteinnahme 94,90 85,60 
Uberlassung von Bahnanlagen und Leistungen fiir 
Dritte . 222 220 Mill. A 592,2 | 27 367,7 
für Überlassung von Fahrzeugen. . . . ee | 900,7 7091,3 
Erträge aus Veräußerungen ...... Sp | 1 210,5 Ä 45 033,8 
verschiedene Einnahmen. . ...... ro on | 610,9 275994,3 
Gesamteinnahme............ ee 45 890,2 2 467 783,0 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge .# 806 500 43 636 969 
„ 1000 Nutzkilometer........... 85 737 4 467 779 


Betriebsausgaben: 


„ 1000 Wagenachskilometer aller Art... „ | 1 838 96 880 
Persönliche Ausgaben: 


ID ganzen: A erg ew ae Mill. # | 20 559,5 699 356,0 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe . . . . . 41,43 28,97 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 4 361 325 12 363 639 

= 1000 Nutzkilometer ......... ‘i 38 411 1 266 144 
= 1000 Wagenachskilometer aller Art. „ 824 27 313 
~ 100000 A der Betriebseinnahmen ` .. , 44801 28 339 
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Sächliche Ausgaben: m e 
für Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungs- 1921 l 2% 2 


gegenstände sowie für Beschaffung der Be- | 


triebstoffe .... 2 2200. Millionen 4 | 8 446,2 541 069,7 
-in Hundertteilen der Gesamtausgabe ..... 17,02 22,43 
‘ für Unterhaltung und Ergänzung der baulichen | 
Anlagen ........... Millionen #4 | 4 754,6 222 282.1 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe ..... | 9,58 9,21 
für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Fahrzeuge und der maschinellen An- | 
lagen... 2 a ee e Millionen A | 14 427,5 899 365,6 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe . . . . . \ 29,08 87,26 
für Benutzung fremder Bahnanlagen und für Dienst- | 
leistungen fremder Beamten . Millionen # | 86,9 10 320,5 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe ..... | 0,18 0,43 
für Benutzung fremder Fahrzeuge . Millionen # | 107,8 5 613,7 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe ..... | 0,22 0,23 
verschiedene Ausgaben ...... Millionen A | 1 237,6 35 832,6 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe .... . | 2,49 1,48 
sächliche Ausgaben im ganzen. . . Millionen # | 29 060,1 1 714 484,2 
in Hundertteilen der Gesamtausgabe ..... 58,57 71,03 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge % | 510 717 30 309 688 
„ 1000 Nutzkilometer ......... 4 54 293 3 108 975 
w 1000 Wagenachskilometer aller Art. „ | 1164 | 66 960 
„ 100000 M der Betriebseinnahmen . . . , | 63325 69 475 
Gesamtausgabe ............ Millionen A i 49 619,6 2 413 840,2 
in Hundertteilen der Betriebseinnahmen (Be- | 
triebszahl) .............2020.4. r 108,13 97,81 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge . A 872042 42 673 327 


» 1000 Wagenachskilometer aller Art . . 1988 94 273 
Betriebsfehlbetrag (--), Betriebsüberschuß (+). | 
im ganzen............ Millionen A 


A 


| 
| 
» 1000 Nutzkilometer .......... j | 92704 | 4370119 
| 
| — 37294 ‚+ 68 942,8 


in Hundertteilen der Gesamteinnahme — 8,13 en 2,19 
in Hundertteilen des verwendeten Anlage- |, 
kapitals der eigenen Strecken ....... | — 8,54 e 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge . Hi — 65542 -+ 953 632 
„ 1000 Nutzkilometer .......... e | — 6967 -+ 97660 
1000 Wagenachskilometer aller An .. „ | — 150 !+ 2107 


XIV. Anzahl und Gehaltsverhältnisse der Beamten und Arbeiter der 
Vollspurbahnen und der mit solchen in ungetrennter Rechnung ver- 
walteten Schmalspurbahnen. 


Anzahl der Beamten und Arbeiter im ganzen... . | 1067437 : 1034662 
davon im: | 
Verwaltungsdienst ...........2... Oo | 4,11 4,07 
Bahnunterhaltungs- u. Bahnbewachungsdienst „ 18,70 | 18,87 
Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitungs- | | 
dienst os s ee ae ee s | 42,63 | 41,38 


 Zugförderungs- und Werkstättendienst . . . | 34,56 ` 35,73 
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Gesamtzahl der Beamten und Arbeiter: 


| 
18,7 | 18,62 
| 


auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge | 
„ 100000 Nutzkilometer ........... ' 199,43 187,31 
„ 100000 Wagenachskilometer aller Art ... | Am | 4,04 
„ 100000 # Betriebseinnahme ........ | 2,33 0,04 
Persönliche Ausgaben im ganzen . . . Millionen #4 24 820,6 859 537,9 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge 46 ; 436211 15 464 356 
„ 100000 Nutzkilometer ......... „ i 4637217 155 614 421 
„ 100000 Wagenachskilometer aller Art. , | 99 418 3 356 950 
» 100000 # Betriebseinnahme..... . e | 54087 | 34 830 
„ den Kopf der Beamten und Arbeiter . „ | 23 252 830 742 


XV. Betriebsunfälle und deren Folgen (Vollspurbahnen). 


. Entgleisungen: | 
auf freier Strecke . . . . 2. 2 2 2 2 2 2. ! 149 162 
» Babnhifen.........2.2...22.2.. | 358 379 


zusammen . . . .... | 502 | 541 


TN 


. Zusammenstöße: 
` auf freier Strecke........ en ae 
„ Bahnhöfen. ... eu Gow ee 8% 


w 


os 


| 

. Sonstige Betriebsunfälle: | 
auf freier Strecke..........2...2.. | 

„» Bahnhöfen; ... we a u 2.2.0 0 ee | 
zusammen `... | 

. Betriebsunfälle im ganzen: | | 
| 
| 
| 
| 


Ss, 


auf freier Strecke 
„ Bahnhéfen..........2..2.2.02.2.. 


zusammen . . . 2... | 3 704 3 622 
auf 100 km Betriebslinge......... | 6,63 6,52 
„ 1000000 Wagenachskilometer aller Art .. | 0,15 0,14 


= 


5. Zahl der verunglückten Personen: 
a) Reisende: getötet | verletzt!| getötet 


unverschuldet: Peer 
bei Zugunfällen- `... | 13 | 672 9) 715 
„ sonstigen Betriebsunfällen `... . | d 158 | el 77 

| 


infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Benutzen, | 
Besteigen und Verlassen in Bewegung be- | | 
findlicher Züge . ............2.. | 167 304 || 298 | 420 


verletzt 


zusammen....... 185 | 1134 313 | 1212 
auf 1 Million durchfahrene Personenkilometer : ; 0,00 0,08 
auf 1 Million Achskm der Personenwagen ' 0,037 | 0,166 || 0,06 0,17 


b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst: 
l. bei Zugunfällen `... 27; 266| 23 
2. bei sonstigen Betriebsunfällen ....... 611 | 1017 | 530 


zusammen . . . . 2... | 538 | 1 283 i 553 
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Es kommen auf: 
1000000 durchfahrene Zugkilometer. . . . . . 
1000000 Wagenachskilometer aller Art ... . 
c) Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 
sonstige im Dienst befindliche Beamte: 
unverschuldet .......... hk thet Ake 
infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Besteigen 
und Verlassen in Bewegung befindlicher 
Fahrzeuge oder beim Betreten der Bahn. . 


zusammen . ...... 

. d) Fremde Personen einschließlich der nicht im 

Dienst befindlichen Bahnbeamten und Bahn- 
arbeiter: 

durch falsche Handhabung des Dienstes (Weg- 

übergangsschranken usw.) . . .. 2.2... 

aus sonstigen Anlässen .........2... 


e) Gesamtzahl der beim Eisenbahnbetrieb getöte- 
ten oder verletzten Personen ....... 


Es kommen auf: 
1000000 durchfahrene Zugkilometer. . . . . . 
1000000 Wagenachskilometer aller Art . 


Außerdem bei Selbstmordversuchen 
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1 003 | 2764 
S un? 
3 767 


19 | 53 


16 43 
263 254 | 8316 | 285 


| 
1212 | 2589 
Ne nn? 


3 801 


7,13 
0,15 


39 | 480 | 42 


XVI. Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der schmalspurigen 


Nebenbahnen. 


Bahnlänge am Ende des Rechnungsjahrs: 
Staatsbahnen ............... km 
Privatbahnen ..........2.2.2.2.., 


davon: 
für den Personenverkehr. . .... .. a 
» » Güterverkehr ......... 
Stationen ..............2..004. 
Länge sämtlicher Gleise ......... km 
Bestand der Fahrzeuge am Ende des Rechnungsjahrs: 
Lokomotiven ..............2... 
Triebwagen................20.2. 


Gepickwagen................. 
Güterwagen einschließlich Arbeitswagen 


+ ee nn IT 


1921 | 1922 


1 063,74 | 962,74 


1 795,46 
1 886,77 
914 
2369,88 | 
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| 1921 1922 
Leistungen der Fahrzeuge: I 7 
Lokomotivnutzkilometer. ...... Millionen | 7,9 7,8 
Wagenachskilometer; | 
Personen- und Postwagen ... . a 68,0 70,8 
Gepäckwagen .......... z 13.5 14,4 
Güterwagen einschließlich Arbeits- | 
WASEN o s hoe a BRS = 64,2 56,7 
zusammen .. e 145,7 141,9 
Verkehr 
Zahl der beförderten Personen .. . å | 46,0 49,8 
Beförderte Güter: | 
gegen Frachtberechnung . . . Millionen t ! 13,0 6,7 
frachtfrei... . 2.2020. e s |, 01 | 0,1 
zusammen . e a | 13,1 6,8 
Personenkilometer.......... Millionen 394,3 431,0 
Tonnenkilometer der Güter . . . . . 7 | 1C0,0 82,0 
Verwendetes Anlagekapital: ! 
iiberhaupt..........2.. Millionen A | 207,9 SECH 
auf 1 km Bahnlänge ........... M 109 549 fehlt 
Betriebseinnahmen!): 
überhaupt . ...... 222.0. Millionen # | 102,8 2 842,8 
auf 1 km Betriebslinge........ # | 119021 2 964 809 
„ 1000 Nutzkilometer.......... ® 26 174 704 242 
„ 1000 Wagenachskilometer aller Art.. „ 1988, 52 354 
Betriebsausgaben!): d 
tiberhaupt............ Millionen «# | 112,0 2 880,5 
in Hundertteilen der Betriebseinnahmen (Be- ! 
triebszahl) `, | 108,93 101,33 
auf 1 km Betriebslänge ........ | 129652 3 004 366 
„ 1000 Nutzkilometer.......... e | 28512 713 639 
a 1000 Wagenachskilometer aller Art.. „ 2165 53 052 
Fehlbetrag'): p 
im ganzen. .. aoaaa‘ aa Millionen «# ` 9,2 37,9 
auf 1 km Betriebslänge .......... M | 10 631 89 557 
in Hundertteilen der Betriebseinnahmen .. . 8,93 | 1,33 


1) Ohne die Ergebnisse der schmalspurigen Reichsbahnen, die mit Vollspur. 
bahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden. 
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XVII. Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr. 


Zahl der Anschlüsse: 
Bergwerks- (Gruben-, Zechen-) und Hütten-Bahnen 
Fabrik- und andere gewerbliche Bahnen. `, .. . 
Land- und forstwirtschaftliche Bahnen. ..... 
BOUNEN ha ae ei eat 


zusammen . 

davon schließen an: 
auf freier Strecke. . ...... 
„ Bahnhofen........... 


Die anschließenden Bahnen werden betrieben: 

mit Dampfkraft: 
volispurig ........-...2.2.-. 
schmalspurig ......... 

mit Elektrizitat: 
vollepurig ................ 
schmalspurig ...........4... 

mit Pferde- usw. Kraft: 
vollspurig .............. i 1 893 
schmalspurig .............. | 277 


Die Eisenbahnen in Niederländisch-Ostindien. 


Von 
Dr. Overmann, Altona. 


A. Staatsbahnen (Staatsspoorwegen, S.S.). 
I. Staatseisenbahnen (Haupt- und Nebenbahnen). 
a) Java‘) (Ende 1922: 2245km). 

Ähnlich wie im Mutterland hatte auch in Indien der private Unter- 
nehmungsgeist bereits die ersten Eisenbahnen gebaut und in Betrieb ge- 
nommen (Batavia—Buitenzorg und Semarang—Vorstenlanden der Niederl. 
Indischen Eisenbahn — abgekürzt: N.I.S. — im Jahr 1873), als sich der 
Staat entschloß, den Bau weiterer Linien ebenfalls in die Hand zu nehmen. 
Durch Gesetz vom 6. April 1875 wurde der Bau der Linien Soerabaja— 
Bangil—Pasoeroean und Bangil—Malang angeordnet, und zwar erfolgte 
der Bau in der damals auch in britischen Kolonien bereits angewandten 
Spurweite von 1067 mm, die von da ab als Regelspur für die Eisenbahnen in 
den holländischen Kolonien — Javaspur — zu bezeichnen ist, während die 
Niederländisch-Indische Eisenbahn noch die europäische Regelspur 1435 mm 
— die dort jetzt als Breitspur gilt —, angewandt hatte. Die durchgehende 
Hauptlinie wurde von der Staatsbahn am 16. Mai 1875, die Zweigstrecke 
nach Malang am 20. Juli 1879 eröffnet. Abweichend von dem Mutterland, 
wo die Staatsbahnen immer von privaten Gesellschaften betrieben wurden, 
hat man in Indien den Betrieb der vom Staat gebauten Linien nie aus 
der Hand gegeben. Noch bevor die beiden Linien ganz fertig waren, 
ordnete der König am 6. Juni 1878 die Anlegung folgender weiteren Linien 
an: 1. Sidoardjo— (Linie Soerabaja—Pasoeroean) Kertosono— Madioen mit 
der Zweiglinie Kertosono—Blitar, sowie 2. von Tandjoen priok, dem Hafen 
Batavias, oder von einem Punkt der inzwischen bereits von der Nieder- 
ländisch-Indischen Eisenbahn gebauten Linie Batavia—Buitenzorg über 
Bandoeng durch die Preanger Regentschaften nach Tijitjalengka. Von 


1) Vorgl. den Aufsatz: Die Eisenbahnen auf Java. Von Snethlage. Archiv 
für Eisenbalinwesen 1892, e 277, 550. 
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der ersten Linie wurden dem Betrieb übergeben die Teilstrecken Sido- 
ardjo—Modjokerto am 16. Oktober 1880, Modjokerto—Kertosono am 
15. Juni 1881, Kertosono—Kediri am 13. August 1881, Kertosono—Madioen 
am 1. Juli 1882 und Kediri—Blitar am 16. Juni 1884. Mit der zweiten 
Linie begab sich die Staatsbahn an das entgegengesetzte Ende der Insel 
Java, als Ausgangspunkt ihres zweiten Netzes wählte sie Buitenzorg und 
sie setzte damit die Niederländisch-Indische von Batavia kommende Linie 
in das Binnenland fort und eröffnete die Strecke Buitenzorg—Soekaboemi 
am 21. März 1882, Soekaboemi—Tjandjoer am 10. Mai 1883, Tjandjoer— 
Bandoeng am 17. Mai 1884 und die Reststrecke bis Tjitjalengka am 10. Sep- 
tember 1884. Die Bahnverbindung mit dem damals in Entstehung be- 
griffenen und 1836 in Betrieb genommenen neuen Hafen Batavias in 
Tandjoen priok wurde von den Batavischen Hafenwerken im unmittel- 
baren Anschluß an den Bahnhof Batavia der Niederländisch-Indischen 
Eisenbahn hergestellt und am 2.November 1882 von der Staatsbahn in 
Betrieb genommen. Inzwischen war auch im östlichen Java die Verbin- 
dung des Staatsbahnnetzes mit der N.I.S. ins Werk gesetzt, indem durch 
den Königlichen Beschluß vom 25. Mai 1880 der Bau der Linie von Madioen 
nach Soerakarta angeordnet war, welche Linie am 24. Mai 1884 ganz er- 
öffnet werden konnte. Anderseits wurde die Stammlinie östlich von Pa- 
soeroean verlängert durch die auf Grund des Gesetzes vom 11. Dezember 
1881 gebaute und am 3. Mai 1884 fertiggestellte Linie von Pasoeroean 
nach Probolinggo. 

Die Verbindung der beiden noch weit voneinander getrennten 
Staatsbahnnetze mußte das nächste Ziel sein, und so wurde durch 
Gesetz vom 20. Juli 1884 der Bau einer Linie von Djokjakarta (N.LS.) 
westlich über Maos nach Tjilatjap, eröffnet am 20. Juli 1887, angeordnet. 
Durch ein weiteres Gesetz vom gleichen Tag wurde auch die Verbindung 
von Soerabaja auf dem westlichem Ufer des Kali Mas bis zu dessen Mündung 
in der Nähe der Stadt angeordnet; diese Linie ist seit dem 1. Januar 1836 
in Betrieb. Die Verlängerung der westlichen Linien nach Osten wurde 
am 24. Dezember 1886 angeordnet, und die Linie Tjitjalengka—Tjibatoe— 
Garoet am 14. August 1889 eröffnet. Inzwischen hatte das Gesetz vom 
31. Dezember 1888 die Möglichkeit gegeben, die letzte Liicke zu schließen, 
und so wurde, nachdem die Teilstrecke Tjibatoe—Tasikmalaja am 16. Sep- 
tember 1893 fertig geworden war, durch die Betriebseröffnung der Linie 
Tasikmalaja—Maos die Verbindung der beiden Netze hergestellt. Damit 
war zwar eine über 900 km lange Linie Batavia—Soerabaja geschaffen, 
doch wurde die Herstellung direkter Verbindungen gleichwohl deswegen 
nicht möglich, weil die 60 km lange Linie Djokjakarta—Soerakarta der 
N.I.S. eine größere Spurweite aufwies als die Strecken der Staatsbahn. 
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Es kam daher 1895 ein Abkommen zwischen den beiden Bahnen zustande, 
wonach auf dieser Strecke eine dritte Schiene gelegt wurde, so daß durch- 
gehende Züge der Staatsbahn verkehren können. Es sei aber hervor- 
gehoben, daß der Durchgangsverkehr der Staatsbahn sich auf gemischte 
Züge und Güterzüge beschränkt, durchgehende Schnellzüge Batavia— 
Soerabaja aber nicht gefahren werden. Pläne für eine eigene Staatsbahn- 
linie Djokjakarta—Soerakarta werden daher eifrig erwogen. 

Die folgenden Jahre waren dem Ausbau der beiden Staatsbahnnetze 
gewidmet, und zwar wurde zunächst durch die Gesetze vom 23. Juni und 
30. September 1893 die Verlängerung der Ostlinien von Probolinggo nach 
Panaroekan angeordnet, und demgemäß in Betrieb genommen die Linien 
Probolinggo—Klakah am 1. Juli 1895, Klakah—Pasirian am 16. Mai 1896, 
Klakah—Djember am 1. Juni 1897 und Djember—Panaroekan nebst einer 
Abzweigung in Sitoebondo am 1. Oktober 1897. Weiter wurden eröffnet 
die Strecken Malang—Kepandjan am 5. Januar, Blitar—Wlingi am 
10. Januar 1896 und die Verbindungstrecke Kepandjan—Wlingi am 
30. Januar 1897. Das Gesetz vom 20. Juli 1895 ordnete den Bau der Ab- 
kiirzungslinie Tarik—Soerabaja—Kalimas an; so wurden fertig die 
Strecke Tarik—Sepandjang am 1. Juli 1897, das zweite Gleis Wonokromo— 
Goebeng und von Goebeng zur Linie Soerabaja—Kalimas und zum Pe- 
girian-FluB am 20. Mai 1898 sowie das SchluBstiick Wonokromo—Sepand- 
jang am 1. Dezember 1898. 

Im Westen ordnete das Gesetz vom 15. Juli 1896 den Bau der Linie 
Batavia—Anjer mit den Seitenlinien Doeri—Tangerang und Tanahabang— 
` Weltevreden an. Von diesen Linien wurden dem Betrieb übergeben die 
Strecken Batavia—Doeri—Tangerang am 2. Januar 1899, Doeri—Rang- 
kasbitoeng am 1. Oktober 1899, Rangkasbitoeng—Serang am 1. Juli 1900 
und Serang— Anjer Kidoel am 20. Dezember 1900. Die Linie Tanahabang 
—Weltevreden wurde nicht gebaut; der Staat kaufte vielmehr die von der 
Bataviaschen Ostbahn (Bataviasche Ooster Spoorweg Maatschappij) vor 
mehreren Jahren erbaute Linie Batavia—Krawang an, schloß diese Linie 
von Krawang aus nach Tanahabang und von Batavia aus mit einer 
zweiten Linie nach Tandjoeng priok an’). 

Im östlichen Java wurde zunächst auf Grund des Gesetzes vom 
31. Dezember 1898 die Linie von Kalisat in den östlichsten Teil der Insel 
nach Banjoewangi, gegenüber der Insel Bali gebaut, deren erste Teil- 


1) Die Bat. Ooster Sp. M. hatte in Betrieb genommen die Strecken Batavia— 
Weltevreden—Bekari im März 1887, Bekari—Tijikarang am 14, August 18%, Tjika- 
rang—Gedong Gede am 21. Juni 1891 und Gedong Gede—Krawang am 20. März 1898. 
Die Verstaatlichung erfolgte durch Gesetz vom 9. Juni 1898, der Kaufpreis betrug 
4!2 Millionen Gulden. 
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strecke bis Mrawan am 10. September 1902 eröffnet wurde, während die 
Restlinie am 2. Februar 1903 fertiggestellt war. Weiter wurde bei Soera- 
baja auf dem östlichen Flußufer auf Grund des Gesetzes vom 22. Juli 
1899 die Linie Goebeng—Kalimas Oos am 1. Juli 1902 in Betrieb ge 
nommen, und endlich die Strecke Sitoebondo—Pandji am 1. Mai 1918 
eröffnet. 

In der Gegend von Batavia ordnete weiter das Gesetz vom 20. De- 
zember 1900 die Verlängerung der Linie Batavia—Krawang nach Panda- 
larang an, die bis Poerwakarta am 27. Dezember 1902 und bis Pandalarang 
am 2. Mai 1906 fertiggestellt wurde; durch diese Linie wurde eine zweite, 
durchweg durch das Flachland führende Linie Batavia—Bandoeng ge- 
schaffen. Im westlichsten Teil der Insel wurde auf Grund des Gesetzes 
vom 31. Dezember 1902 die Strecke von Rangkasbitoeng über Menes nach 
Laboean an der Sundastraße am 18. Juni 1906 in Betrieb genommen, und 
zwar als Nebenbahn. Ferner kam auf Grund des Gesetzes vom 14. Juni 
1909 die Verbindung Batavia—Cheribon zustande durch den Bau der 
Küstenlinie von Tjikampek (Strecke Batavia—Poerwakarta) nach Che- 
ribon, in Betrieb seit dem 3. Juni 1912. Der Bau der Linie Bandjar— 
Parigi wurde durch Gesetz vom 18. Juli 1911 angeordnet, und am 15. De- 
zember 1916 die Teilstrecke Bandjar—Kalipoetjang, als Kleinbahn er- 
öffnet, deren Verlängerung nach Tjidjoelang am 1. Juni 1921 fertig wurde. 
Die kleine Zweiglinie Tjilegon—Merak, gebaut nach Gouv.-Beschluß vom 
21. Juni 1912, wurde im Dezember 1914 fertig. Inzwischen hatte das 
Gesetz vom 31. Dezember 1912 die Herstellung der wichtigen Verbindungs- 
linien Cheribon—Kroja angeordnet, die eine zweite Eisenbahnlinie von 
Batavia nach Djokjakarta schuf; es wurden eröffnet die Teilstrecken 
Cheribon—Margasari und Kroja—Toegoeran am 1. Juli 1916, das Mittel- 
stück Margasari—Toegoeran am 1. Januar 1917. Dazu kamen noch am 
1. August 1922 die Strecken Tanahabang—Manggarai und Arigkee— 
Kampoeng Bandan. Inzwischen hatte der Staat die einzige Privatbahn 
des Wesiens, die seit dem 31. Januar 1873 von der N.I.S. betriebene Linie 
Batavia—Buitenzorg zum 1. November 1913 erworben und dem Staats- 
bahnnetz einverleibt. 

Von diesen Staatseisenbahnen Javas werden als Nebenbahnen be- 
trieben die Strecken: Bangil—Malang—Blitar, Probolinggo—Klakah— 
Panaroekan, Klakah—Parisian, Kalisat—Banjoewangi, Tarik—Sidoeardjo, 
Koetoardjo—Poerwaredjo, Tjilatjap—Maos, Tjibatoe—Garoet, Batavia— 
Bantam, Rangkasbetoeng—Laboean und Tjilegon—Merak. 


b) Sumatra (265km). 
Während sich in Java verhältnismäßig schnell ein zusammenhängen- 
des Netz von Eisenbahnen gebildet hat, sind die Verkehrsverhältnisse auf 
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der viel größeren und noch viel weniger erschlossenen Insel Sumatra 
noch lange nicht so weit fortgeschritten. Hier bestehen drei Gruppen 
von Bahnen: im Süden die Palembang- und Lampong-Kleinbahnen, an 
der Westküste in der Mitte die Staatseisenbahnen um Padang und im 
Norden die Atjeh-Kleinbahn im Anschluß an die private Delieisenbahn. 
Hier kommt zunächst nur die Westbahngruppe in Betracht, die Staats- 
spoorwegen ter Sumatras Westkust. 

Auch in Sumatra griff der Staat erst ein, als die Delieisenbahn ihre 
erste Strecke bereits fertiggestellt hatte, und zwar durch das Gesetz vom 
6. Juli 1857, das den Bau einer Bahn von der damals noch Brandewijnsbaai 
senannten Koninginnebai iiber Padang nach Padangpandjang und von dort 
nach Fort de Kock und Moearakalaban, sowie den Bau des Emmahafens 
an der genannten Bai anordnete. Weiter ordneten an das Gesetz vom 13. Juli 
1895 den Bau der Verlängerungslinie Fort de Kock—Pajakoemboeh und 
endlich die Gesetze vom 29. Dezember 1906 und 31. Dezember 1908 den 
Bau der Linien Loeboek—Aloeng—Priaman—Soengei Liman. Von diesen 
Strecken wurden dem Verkehr übergeben die Linien Poelau Ajer—Pa- 
dangpandjang am 1. Juli 1891, die Verlängerung nach Fort de Kock am 
1. November 1891, die Strecke Padangpandjang—Solok am 1. Juli 1892, 
` Solok—Moearakalaban und Padang—Emmahaven gleichzeitig mit dem 
neuen Hafen am 1. Oktober 1892. Am 1. Februar 1894 wurde die Strecke 
Moearakalaban—Sawahloento, am 15.September 1896 die Linie Fort de 
Kock—Pajokoemboeh, am 9. Dezember 1908 die Linie Loeboek Aloeng— 
Priaman und am 31. Dezember 1910 die Reststrecke Priaman—Soengei 
Liman in Betrieb genommen, und damit ein Netz von 245 km fertig gestellt, 
das lediglich aus Nebenbahnen mit der iiblichen Javaspur besteht. Von 
den später noch genehmigten Linien Pajokomboeh—Limbanang und 
Moeazakalaban—Moearo wurde die erstgenannte am 19. Juni 1921 als 
Kleinbahn dem Verkehr übergeben. Über den weiteren Ausbau des Netzes 
an der Westküste Sumatras, die inzwischen durch das Petroleumvorkom- 
men und die reichen Kohlenfelder der Ombilinbergwerke bekannter ge- 
worden ist, herrscht noch keine Klarheit. 


II. Staatskleinbahnen. 
a Java (584km). 

Auch im Bau der fiir koloniale Zwecke besonders geeigneten Klein- 
bahnen folgte der Staat dem privaten Unternehmungsgeist, und erst das 
Gesetz vom 31. Dezember 1904 ordnete den Bau der ersten Staatsklein- 
bahn, der Linie von Madioen über Ponorogo nach Balong und Soemoroto 
an. Es wurden eröffnet die Linie Madioen-Milir am 15. Mai 1907, die Ver- 
längerung nach Ponorogo am 1. September 1907, die Strecke Ponorogo— 
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Balong am 1. November 1907 und die Zweiglinie von Ponorogo nach Soe- 
moroto am 1. Dezember 1907. Während diese Linie sowohl als auch die mei- 
sten anderen Kleinbahnen in der Javaspur erbaut wurden, erhielt die 27 km 
lange, am 1. Juli 1909 fertig gestellte Zweiglinie von Tiikampek nach 
dem Küstenstädtchen Tjilamaja eine Spurweite von nur 60cm. Das Gesetz 
vom 31. Dezember 1909 ordnete weiter den Bau der am 1. Juli 1911 fertig 
gestellten Kleinbahn Tasikmalaja—Singaparna, das Gesetz vom 15. Juli 
1910 den Bau der Linie Krian—Gempolkerep, fertiggestellt am 1. Mai 
1912, an. 

Durch die Gesetze vom 30. Dezember 1910 und 18. Juli 1911 wurde 
der Bau der folgenden Linien befohlen: Djatibarang—Indramajoe, am 
am 3. Juni 1912 eröffnet, Tjikampek—Wadar, am 15. Juli 1912 fertig, Rambi- 
poedji—Poeger mit der Zweiglinie Balong—Amboeloe, am 2. Mai 1913 er- 
öffnet, die letzten drei Linien in einer Spurweite von 0,60 m. Seit 1908 
wurden auch die Teillinie Soemberkolak—Sitoebondo (ab 1. Mai 1908 ver- 
längert nach Pandji) der Strecke Kalisat—Panaroekan, und seit 1916 die 
Strecke Bandjar—Parigi als Kleinbahn betrieben. Die Kleinbahn Ran- 
tjaekek—Djatinangor, in Betrieb seit dem 4. Dezember 1916, wurde auf 
Grund des Gesetzes vom 4. Januar 1916 gebaut, während der Bau der 
Linie Djatinangor—Tjitali durch den Haushalt 1917 gefordert wurde; 
von dieser Linie wurde die Teilstrecke Djatinangor—Tandjongsari am 
13. Februar 1921 eröffnet. Weiter ordnete das Gesetz vom 4. Januar 1916 
den Bau dreier schmalspuriger Kleinbahnen an, nämlich der Linien Ro- 
godjampi—Kalisetail, Krawang—Rengasdengklok und Krawang—Lema- 
habang, indessen wurden nur die beiden letzten Strecken ganz gebaut, 
während von der ersten nur die Teilstrecke Rogadjampi—Bentjoeloek, und 
zwar in der Javaspur ausgeführt wurde. Durch das Gesetz vom 1. Juni 
1918 wurde bestimmt, daß die Linien Bandoeng—Bandjaran—Koppo und 
Gempolkerep—Kortosono gebaut werden sollten; indes wurde zunächst nur 
die Teilstrecke der zweiten Linie Gempolkerep—Plosso am 1. September 
1921 eröffnet. Ferner kamen hinzu die Strecken Rogodjampi—Srono am 
26. Oktober 1921, Tjampoerdarat—Trenggalek am 1. Juli 1922, Balong— 
Slahoeng und Soemento—Badegan am 1. August 1922 und Srono—Bentjoe- 
loek am 1. November 1922. Die Kleinbahn Bandoeng—Kopo (Soreang) 
wurde am 13. Februar 1921 bereits fertig; ebenso die Strecke Rantjaekek— 
Tandjongsari. Hinzu kamen ferner die Linien Kalipoetiang—Tjidjoelang 
am 1. Juni 1921 und Dajenkolot—Madjalaja am 3. März 1922. 

Es sei noch hervorgehoben daß in der letzten Zeit zwei Kleinbahn- 
linien verstaatlicht worden sind, nämlich am 1. November 1916 ging in 
den S.S.-Betrieb über die Strecke Babat—Djombang und die Verbindungs- 
linie mit der Kedirikleinbahn in Diombang von der Babat—Djombang- 
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Kleinbahn-Gesellschaft; ferner übernahm S.S. am 1. Oktober 1918 von der 
Kediri-Kleinbahn die Verbindungslinie Djombang kotta—Djombag 8.S. 


b) Sumatra (834km). 


Ganz im Norden der Insel begann der Niederländische Staat den 
Bau von Eisenbahnen in seiner Kolonie, indem durch Gouv.-Befehl vom 
26. Juni 1874 die Anlage eines Hafenpunktes in Oelee Lheue und einer 
Bahn von dort nach Koeta Radja angeordnet wurde. Die Bahnlinie, die 
eine Spurweite von 1067 mm erhielt, wurde am 12. November 1876 ganz 
fertig, es ergab sich jedoch schon bald, daß an einen Weiterbau in dieser 
Spur nicht zu denken war. Man baute die Bahn daher auf eine Schmal- 
spur von 750 mm um und betrieb sie ab 8. Juni 1884 als Kleinbahn. Die 
kriegerischen Verwickelungen machten einen ordnungsmäßigen Weiterbau 
unmöglich, von den verschiedenen Kriegsbahnen blieb zum Schluß nur 
die Strecke Koeta Radja—Lambaro, gebaut 1885, übrig. Erst durch Gouv.- 
Beschluß vom 28. Mai 1877 wurde die Fortsetzung nach Gle Kambing (er- 
öffnet am 15. November 1897) und durch Beschluß vom 11. Januar 189S 
die Verlängerung nach Seulimeum, in Betrieb seit dern 1. November 1898, 
ermöglicht. 

Im folgenden Jahr begann man, die Küste entlang in der Richtung 
auf Deli die Kleinbahn stufenweise vorzustrecken, und am 15. Juni 1906 
war die Hauptlinie durch die sogenannte „Onderhoorigheeden“, die 
Strecke Gede Breueh—Koeala Langsar, fertig. Die Verbindung mit der 
Stammlinie in Groß Atjeh war bereits am 11. Dezember 1903 angeordnet, 
kam aber erst am 1. April 1908 durch die Betriebseröffnung der Strecke 
Seulimeum—Gede Breueh zustande. Die weitere Fortsetzung auf Deli zu 
erfolgte schrittweise, und es wurden dem Betrieb übergeben die Strecken 
Langsar—Koeala Simpang am 2. September 1912 (Beschluß vom 12. Ok- 
tober 1910), Koeala Simpang—Soengei Lepoet am 15. Juli 1914. Soengei 
Lepoet—Pangkalan Soesoe am 2. April 1917. Damit war die ganze 511 km 
lange Atjehlinie von Koeta Radja über Sigli—Lho Seumawe—Langsa— 
Besitang nach Pankalan Soesoe fertig, und es fehlte nur noch die Ver- 
bindung mit dem Netz der Delibahn, die diese Gesellschaft am 29, Dezem- 
ber 1919 in Besitang herstellte. 

Im südlichen Sumatra handelt es sich im wesentlichen um die Her- 
stellung eines Netzes zwischen Telok Betong, dem Hauptort des Lampong- 
bezirks an der Sundastraße, gegenüber Java, und Palembang, dem Haupt- 
hafen in der Richtung auf die Insel Bangka, sowie um den Anschluß von 
Moeara Enim beim Boekit-.Asam-Kohlenbezirk. Zunächst kamen zwei 
Linien, je eine in Palembang und Lampong zustande (Gesetz vom 20. De- | 
zember 1911), und zwar wurden in Lampong eröffnet die Linien Oost- 
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haven (Station Pandjang—) Tandjongkarang am 3. August 1914, Tand- 
jongkarang—Laboean Ratve am 1.März 1915, weiter die Strecke bis 
Tegineneng am 1.November 1915, bis Hadji pemanggilan am 1. Februar 
1917, bis Blambagan am 1. Februar 1918 und bis Kottaboemi am 2. Januar 
1921 sowie die Linie Telokbetong—Garoentang am 27. Mai 1921. Auf 
der Palembangseite wurden fertig die Strecken Kertapati—Praboemoelih 
am 1. November 1915, Praboemoelih—Goenoeng Megang am 1. Dezember 
1916 und weiter bis Moeara Enim am 2. April 1917, bis Tandjong am 
1. September 1919 und Praboemoelih—Peningdjawan am 15. September 1922. 
Zwischen Katapali und Palembang verkehrt im Anschluß an die Züge 
eine Fähre. Die Lamponglinien umfassen 102km, die in Palembang 
165 km, sie sind in der Javaspur erbaut und wurden zunächst als Neben- 
bahnen betrieben, sind aber seit dem 1. November 1915 Kleinbahnen. 


c) Celebes. 

Auf der Insel Celebes begann der Bau von Eisenbahnen erst auf 
Grund des Haushalts 1919, der den Bau einer Kleinbahn Takalar—Ma- 
kassar—Maros vorsah, deren Teilstrecke Takalar—Makassar, 47km lang, 
am 1. Juli 1922 in Betrieb genommen wurde. 


B. Privatbahnen (Eisenbahnen und Kleinbahnen). 
I. Java. 
1. Die Niederländisch-Indische Eisenbahn-Gesellschaft, Nederl. Indische 
Spoorweg maatschaapij, N.I.S. 
a) Hauptbahnen. 

Durch Gouv.-Beschluß vom 28. August 1562 wurde als erste Kolonial- 
bahn einem Privaten die sog. Vorstenlandenbahn konzessioniert, der die 
Konzession später auf die am 17. September 1863 genehmigte N.I.S. über- 
trug. Diese baute die Linie Semarang— Soerakarta—Djokjakarta als 
Hauptbahn in der europäischen Regelspur von 1435 mm und eröffnete als 
erste Linie die Strecke Semarang—Tangoeng am 10. August 1867, die Ver- 
längerung bis Kedoengdjati am 19. Juli 1868 und erreichte Soerakarta 
(Solo) am 18. Februar 1870. Die Reststrecke bis Djokjakarta wurde in 
3 Teilstrecken, bis Tjepper am 27. März 1871, bis Klatten am 9. Juli 1871 
und bis Diokjakarta Lempoejangan am 10. Juni 1872 dem Verkehr über- 
geben. Gleichzeitig wurde von Kedoengdiati eine Zweigbahn in der 
gleichen Spur gebaut, die bis Bringin am 27. März 1871 und bis Willem I 
am 21. Mai 1873 eröffnet wurde. Später wurden noch in Semarang und 
Djokjakarta zwei kleine Verlängerungslinien gebaut, so daß die Vorsten- 
landenbalın zurzeit 205 km breitspuriger Bahnen umfaßt. Es wurde bereits 
früher gesagt, daß die N.I.S. auch im Westen der Insel sich betätigt und 
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dort die Linie Batavia—Buitenzorg auf Grund der Konzession vom 
27. März 1868 baute; die am 31. Januar 1871 in Betrieb genommene Linie 
sing indes mit dem 1. November 1913 in den Besitz des Staats und aui 
den Betrieb der S.S. über. 


b) Kleinbahnen. 


Von den fünf Kleinbahngruppen der N.I.S. zeichnet sich die älteste 
Kleinbahn Djokjakarta—Brossot—Poendoeng dadurch aus, daß sie wie 
die Vorstenlandenbahn in der Breitspur gebaut ist (Gouv.-Beschluß vom 
20. April 1895). Es handelt sich um die insgesamt 56km lange Linie 
Djokjakarta—Srandakan, am 21. Mai 1895 eröffnet und am 1. April 1915 
bis Brossot und am 1. April 1916 bis Sewoegalor, am Indischen Ozean 
liegend, verlängert, sowie weiter um die am 15. Januar 1919 ganz fertig 
gewordene Zweiglinie von Djokjakarta nach Poendoeng. 

Ebenfalls von Djokjakarta aus geht die zweite Kleinbahnlinie, die 
die Verbindung von dort über Magelang nach Willem I herstellt und 
die von Setjang aus eine Zweiglinie nach Parakan entsendet; die Strecke 
bis Magelang (Gouv.-Beschluß vom 14. Oktober 1895) wurde am 1. Juli 
1898 eröffnet, die übrigen, am 17. Mai 1901 genehmigten Linien am 1. Fe- 
bruar 1905 bis Willem I und am 1. Juli 1907 bis Parakan fertiggestellt. 
Die 111 km langen Linien besitzen wie alle übrigen N.LS.-Kleinbahnen 
die Javaspur. 

Die dritte Kleinbahngruppe hat als Grundstock die sehr wichtige 
229km lange Linie Goendih—Soerabaja, die. am 24. September 1896 
genehmigt, in Goendih an die Vorstenlandenbahn anschließt und somit die 
direkte Verbindung der beiden wichtigen Hafenstädte Semarang und 
Soerahaja darstellt; die Strecke wurde am 1. Februar 1903 fertig, nachdem 
einige Teillinien bereits seit längerem in Betrieb waren. Es sind ihr 
nachfolgende Zweiglinien angeschlossen: Bodjonegoro—Djatirogo am 
1. Mai 1919 eröffnet, Babat—Merak Oerak (1. August 1920) und in der 
Nähe von Soerabaja die kleinen Strecken Soemari—Grisee (1. Juni 1902) 
und Kandangan—Grisee (3. Januar 1924). Insgesamt umfaßt dies Netz 
552 km. 

Da die Soerabaja-Linie in Goendih auf die breitspurige Vorsten- 
landenbahn stieß, war ein Wagenübergang nach Semarang nicht möglich. 
Die Gesellschaft erbaute daher auf Grund des Gouv. Beschl. vom 28. Ok- 
tober 1913 die 60 km lange Kleinbahnlinie von Semarang nach Gambrigan, 
die am 5. Januar 1924 ganz fertig wurde und die in Gambringan an die 
Strecke nach Soerabaja anschließt. 

Endlich ist noch zu erwähnen die Kleinbahn Soerakarta—Bojolali, 
die zunächst von der Soloschen Kleinbahn-Gesellschaft als Pferdebahn 
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1590—1895 erbaut, später als Kleinbahn ausgebaut und am 1. Mai 1908 
von N.I.S. in Betrieb genommen war. N.I.S. erwarb die Linie am 
1. Januar 1914 als Eigentum und schloß sie an ihren Kleinbalınhof 
Soerkarta Kotta (1. Juni 1920) an. Im Anschluß hieran baute sie dann 
noch die Strecke von Soerakarta nach Batoeretno, die bis Wonogiri anı 
1. April 1922 und bis Batoeretno am 1. Oktober 1923 fertig wurde. Die 
beiden Linien sind zusammen 60 km lang. 

Insgesamt umfaßt das Netz der N.1.S. 863 km, von denen 205 km 
breitspurige Hauptbahn, 56 km breitspurige und 602 km javaspurige Klein- 
bahnen sind. 

2. Die übrigen Kleinbahnen. 

a) Semarang—Joana Stoomtram Maatschaapij. 

Die am 28. September 1881 gegriindete Gesellschaft betreibt auBer 
den 11,7km langen Stadtlinien in Semarang folgende Strecken: Semarang 
—Demak—Koedoes—Joana, 87 km lang, 1883—1884 eröffnet; Joana— Dja- 
tirogo, 6Skm, 1900—1919 fertig gestellt; Joana—Tajoe, 24,5 km lang, 
1899—1900 eröffnet; Koedoes—Welahan, 28»km, 1887—1900 eröffnet; 
Demak—Blora 103,9 km, 1888—1894 dem Betrieb übergeben; Poerwodali— 
Goendih, 16,5; km lang, eröffnet 1892; Wirosari—Kradenan, 8,2km lang, 
1898 fertiggestellt, und Rembang—Blora—Tjepoe, 1901—1903 eröffnet, 
72,1km lang. Alle Linien der Gesellschaft sind in der Javaspur gebaut; 
unter Hinzurechnung einiger Anschlußbahnen umfaßt das Netz Ende 1923 
insgesamt 427,akm Bahnen. (Dividende seit 1921: 10%, 10%, 7%.) 

b) Semarang—Cheribon Stoomtram Maatsch. 

Die Hauptlinie dieser am 9. April 1895 gegründeten Gesellschaft ist 
die 223,4 km lange Linie von Semarang über Pekalongan und Tegal nach 
Cheribon, die in den Jahren 1897—1899 dem Betrieb übergeben wurde. 
Die Strecke, die in Cheribon unmittelbar an die Staatsbahnstrecke nach 
Batavia anschließt, wurde 1912—1921 einem gründlichen Umbau unter 
teilweiser Verlegung unterzogen, so daß am 1. Januar 1924 die eintägige 
durchgehende Verbindung DBatavia—Semarang eingerichtet werden 
konnte. Im Jahr 1895 übernahm die Gesellschaft die 22,» km lange Linie 
Tegal—Balapoelang unter gleichzeitiger Umwandlung in eine Kleinbahn 
von der Java Spoorweg Maatsch; diese Gesellschaft hatte die Linie seit 
dem 17. November 1886 als Eisenbahn betrieben. Die Linie wurde später 
bis Proepoek (14,5 km) verlängert, 1918. Die Gesellschaft betreibt weiter 
noch folgende ursprünglich in der Hauptlinie belegene und später bei dem 
Umbau durch Abkürzungenslinien ersetzte Strecken: Kaliwoengi—Kendal 
—Kalibodri, 17,2km lang, und Losari—Tjiledoek—Moendoe, 39,5 km lang, 
die 1914 und 1915 durch die jetzt in der Hauptlinie liegenden 12,0 und 
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28,0 lange Strecken ersetzt wurden, sowie die Zweiglinien Weliri—Bosokor, 
3,7 km lang, 1901 eröffnet; Pekalongan—Wonopringgo, 12,0 km, 1916 
eröffnet; Cheribon—Kadipaten, 47,2km lang, 1901 fertig geworden, und 
Klangenan—Goenoeng Giwoer, 5,0 kin, seit 1920 in Betrieb. Einschließ- 
lich von 19,5km langen Hafen- und Anschlußbahnen umfaßt das Netz der 
Gesellschaft 405 km Streckenlänge mit 1067 mm Spurweite. (Dividende 
seit 1921: 12%, 9%, 7%.) Die Verstaatlichung der Semarang—Cheribon 
Kleinbahn steht bevor. 


c) Kediri Stoomtram Maatsch. 

Die lHauptlinie dieser am 27. September 1895 gegründeten Gesell- 
schaft ist die am 7. Januar 1897 dem Betrieb übergebene 49,5 km lange 
Strecke Djombang—Kediri, an die sich später noch folgende Zweiglinien 
anschlossen: Pesantren—Wates, 13,6 km lang, und Pelem—Papar, ebenso- 
lang, beide am 8. Mai 1897 eröffnet, sowie ferner Paree—Kepoeng, 
11,7 km, am 30. August 1898 eröffnet; Semanding—Koonto, 8, km, 
1898/1899 fertiggestellt; Poeloredjo—Kandanjan, 12,» km, 1898/1899 eröff- 
net; Goerah-—Kawarasan, 95km, am 1. Juni 1899 fertig geworden, und 
Brenggolo—Plosso Klaten, 0,2km lang, am 15. Januar 1900 in Betrieb 
genommen. Die Linien, die in der Javaspur gebaut sind, haben eine 
Gesamtlänge von 120km. (Dividende seit 1921: 12%, 13%, 13 %.) 


d) Serajoedal Stoomtram Maatsch. 

Die Gesellschaft ist am 30. April 1894 gegründet und betreibt als 
Hauptlinie die 1866—1898 eröffnete Strecke Maos—Bandjarnegara, 84,1 kin 
lang, die 191€ in Bandjarnegara um 2.1 km verlängert wurde, sowie ferner 
die Strecken Bandjarsari—Poerholinggo, 65km lang, am 1. Juli 1900 
eröffnet, Bandjarnegara—Selokroino, 18,6km lang, am 1. Mai 1916 fertig- 
. gestellt, und Selokromo— Wonosobo, am 7. Juni dem Betrieb übergeben. 
14,1 km lang. Insgesamt ergibt sich eine Länge von 125,7 km, die sämtlich 
die Javaspur besitzen. (Dividende seit 1921: 6 %, 5%, 4%.) 


e) Oost Java Stoomtram Maatsch. 


Le 


Die am 7. Juni 1888 gegründete Gesellschaft betreibt als Hauptlinie 
die javaspurige, 37,km lange Kleinbahnlinie Soerabaja—Wonokromo— 
Kriang, 1889—1S9S eröffnet, mit der 65km langen Seitenlinie Wons- 
kromo—Stadstuin und der 5,7 km langen Strecke Regentstraat—Tandjoeng 
Perak (1920). Dazu kommt die 34km lange Linie Modiokerto—Ngoro 
(1889/1890) mit den Zweiglinien Modjokerto—Wates, 25km lang, 1909 
eröffnet, und Gemakan—Dinoyo, 7,skm lang, seit 1892 in Betrieb. Mitte 
1923 hat die Gesellschaft auch die elektrischen Straßenbahnen in Soerabaia 
dem Betrieb übergeben, vier Linien, die insgesamt 16,4 km lang sind. 
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Das Netz der Ostjavakleinbalın umfaßt somit 110,5km Kleinbahnlinien. 
Dividende seit 1920: auf die Vorzugsaktien 6 %, 6 %, 6 %, auf die anderen 
Aktien 9%, 9%, 9%.) 


f) Malang Stoomtrammaatschappij. 


Die ilauptlinie dieser am 18. Mai 1896 errichteten Gesellschaft ist 
die 37,2km lange javaspurige Strecke Malang—Dampit, 1897—1899 
eröffnet. Außerdem betreibt die Gesellschaft die Zweiglinien Bon- 
danglegi—Kepandjen, 17,2 km lang, 1900 eröffnet; Toempang—Singosari, 
23,3 km lang, 1901 eröffnet; Malang—Blimbing, 5,9km lang, 1903 fertig- 
gestellt, und seit 1908 die 13km lange Strecke Sedajoe—Toeren. Die 
Gesamtstrecke beträgt somit 84,4 km. (Dividende seit 1921: 10 %, 
11 %, 11%.) 


zg) Modjokerto Stoomtram Maatsch. 

Die Gesellschaft ist am 26. Oktober 1896 gegründet und betreibt 
südlich von Soerabaja folgende Linien: Porrong—Modjokerto, 37,7 km 
lang, und Djapanan— Pandaan, 11,3 km lang, beide am 1. November 1898 
eröffnet, und weiter die Strecken Pandaan—Bangil, zunächst am 18. Sep- 
tember 1899, und in veränderter Lage mit 13,3km Länge am 1. August 
1919 in Betrieb genommen, und Bangsal—Pohdjedjer und —Poegeran, 
zunächst am 18. September 1899 und sodann am 4. Mai 1907 in ihrer 
endgültigen Lage (15,3 km Länge) dem Betrieb übergeben. Insgesamt 
betreibt somit die Gesellschaft 77,skm javaspurige Kleinbahnen. Die 
kurze Anschlußlinie Bangil—Soemberredjo ist vor ihrer Vollendung auf 
die Staatsspoorwegen übergegangen. (Dividende seit 1923: auf die Vor- 
zugsaktien 4 %, 4%, 4%, auf die anderen 7%, 4% % und 4%.) 


h) Pasoeroean Stoomtram Maatsch. 


Von der Geselischaft wurden folgende javaspurige Kleinbahnen 
betrieben: Pasoeroean Haven—Warong Dowo, Warong Dowo—Winon- 
gan, Warong Dowo—Bakalan—Alkmaar und Warong Dowo—Ngempit, 
insgesamt 46 km lang. (Dividende 1923 5 %.) 


i) Probolingo Stoomtram Maatsch. 
Die Gesellschaft betreibt die 36 km lange javaspurige Kleinbahn von 


Probolingo nach Phaéton. 


* x 
* 


Zu erwähnen wären endlich noch die beiden Straßenbahn-Gesell- 
schaften in Batavia, die Batavia Elektrische Trammaatsch. und die ältere 
Nederlandsch-Indische Tramwegmaatsch.. deren Netze beide eine Spur- 
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weite von 1,188 m besitzen, sowie die am 1. Juli 1917 für den öffentlichen 
Verkehr in Betrieb genommene, in einer Spurweite von 70 cm erbaute, der 
Landbouw Maatsch. Madjenang gehörende Zweiglinie von der Staatsbahn- 
haltestelle Meloewoeng nach der Zuckerfabrik Madjenang. 


II, Sumatra. 
DeliSpoorweg Maatschappij (Eisenbahnen und Kleinbahnen). 

Neben den drei Staatsbahngruppen (Padang, Atjeh und Palembang- 
Lampong) besteht auf Sumatra nur noch das Netz der Deiieisenbahn!) im 
nordwestlichen Teil der Insel, an der Straße von Malakka. Die Gesell- 
schaft wurde am 28. Juni 1883 errichtet zur Ausführung einer Eisenbahn 
von dem Hafen Belawan über die Hauptstadt von Deli, Medang nach 
Timbang Langkat; sie betrieb Ende 1918 ein Netz von insgesamt 95,8 km 
Eisenbahnen und 3189km Kleinbahnen. Durch Gouv.-Beschluß vom 
10. Dezember 1918 wurden nach langen Verhandlungen die Konzessionen 
und die Rangordnung der einzelnen Bahnen derart geändert, daß nunmehr 
bestanden 271,» km Eisenbahnen und 143,4km Kleinbahnen. Durch die 
Betriebseröffnung der Strecke Pankalan Brandan—Besitang (29. Dezem- 
ber 1919) erhöhte sich die Kleinbahnlänge auf 158,+km. Dies ist der 
heutige Besitzstand; alle Linien haben die Javaspur. 

Die später auf die Delispoor übergegangene Konzession war 
ursprünglich am 23. Januar 1833 der Deli Maatschappij verliehen worden, 
und sie bezog sich auf die Strecke Belawan—Medan—Deli Toewa mit 
der Zweiglinie von Medan nach Timbang Langkat. Zunächst wurde anı 
25. Juli 1886 die Teilstrecke Medan—Laboean, 17 km lang, eröffnet, der 
sich ain 1. Mai 1887 die Zweiglinie Medan—Timbang Langkat und am 
4. September 1887 die Strecke Medan—Delitoewa anschlossen (29 km). 
Am 16. Februar 1855 wurde auch das Schlußstück Laboean—Belawan 
fertig, so daß das erste Bauvorhaben (55km) damit ausgeführt war. 
Bei der Umstellung im Jahr 1918 blieb die Strecke iBelawan— Medan— 
Timbanglangkat Eisenbahn, während die Zweiglinie Medan—Delitoewa 
Kleinbahn wurde. Am 28. April 1888 war bereits die Konzession erteilt 
für die Strecke Medan—Perbaoengan, die bis Serdang am 1. Juli 1889, 
im übrigen am %. Februar 1890 dem Betrieb übergeben wurde; die 
Strecke blieb auch späterhin eine Eisenbahn. Endlich wurde noch 
auf Grund der Konzession vom 20. Juni 1889 die Linie Medan—Timbang- 
langkat nach Seleseh verlängert; die Strecke wurde am 19. Dezember 1890 
fertig, und damit betrug das Netz der Delispoor 1027 km. Ab 
1. Januar 1903 wurde die Linie Timbanglangkat—Seleseh ala Klein- 
bahn betrieben. 


1) Vergl Archiv für Kisenbahnwesen 1921 S. 1060. 


Die Eisenbahnen in Niederländisch-Ostindien. 539 


Alle übrigen Linien der Delispoor sind ursprünglich als Kiein- 
bahnen gebaut worden, zuerst seien jedoch diejenigen genannt, die später 
als Eisenbahnen im engeren Sinn bezeichnet wurden. 

1. Perbaoengam—Bamban, 30km lang, auf Grund der Konzession 
vom 17. Februar 1900, eröffnet am 11. April 1902; 

2. Bamban—Tebingtinggi, 11 km lang, konz. am 20. September 1901, 
fertiggestellt am 2. März 1903; ` 

3. Tebingtinggi—Dolok Mrawan und Tebingtinggi—Telok Niboeng, 
konz. durch Gouv.-Beschluß vom 9. September 1912. Es wurden in 
Betrieb genommen die Strecken Tebingtinggi—Tandjong Balei am 
6. August 1915, Tandjong Balei—Telok Nibveng am 1. Februar 1918 und 
Tebing Tinggi—Dolok Mrawan am 5. Mai 1916; 

4. Dolok Mrawan—Pematang Siantar, genehmigt am 25. August 1914, 
eröffnet am 5. Mai 1916. 

Die übrigen Linien sind auch nach 1918 Kleinbahnen geblieben. 
Das Kleinbahnnetz der Delispoor umfaßt somit außer den oben bereits 
erwähnten früheren Eisenbahnen Medan—Delitoewa und Timbanglang- 
kat—Seleseh folgende Strecken: 

a) Timbanglangkat—Tandjoengpoera—Pankalan Brandan. Die 66 km 
lange Linie wurde am 18. Juli 1900 genehmigt und eröffnet bis Stabat 
am 20. Juni 1903, bis Tandjoengpoera am 1. August 1904, der Rest am 
15. Dezember 1904. 

b) Pankalan Brandan—Besitang. Zur Verbindung der Delispoor 
mit der staatlichen Atjehkleinbahn, die ursprünglich in Telok Taboean 
an der Aroebaai endigen sollte, erhielt die Delispoor zunächst die Kon- 
zession für die Strecke Pankalan Brandan—Telok Taboean. Als der 
Endpunkt der Atjehbahn jedoch nach Pangkalan Soesoe verlegt wurde, 
mußte auch die Konzession der Delibahn dementsprechend geändert 
werden. Aus technischen Gründen entschloß man sich jedoch später, 
den Anschluß der beiden Bahnen bereits in Besitang vorzunehmen, und die 
Strecke Besitang—Pangkalan Soesoe zweispurig auszubauen, so daß 
sowohl die Delispoor (1067 mm Spurweite) als auch die Atiehtram 
(750mm) sie benutzen können; ein entsprechender Vertrag kam am 
16. Mai 1918 zwischen den beiden Balınen zusammen; die Delispoor nahm 
die neue Konzession am 9. Juli an und stellte durch Eröffnung der Linie 
Pangkalan Brandan—Besitang am 29. Dezember 1919 die Verbindung 
ihres Netzes mit der Atjeh-Kleinbahn her. 

c) Loeboekpakam—Bangoen Poerba. 28km lang, genehmigt am 
12. Juli 1901, eröffnet Anfang April 1904. 

d) Seleseh—Koeala, 10 km lang, genehmigt am 11. August 1901, dem 
Betrieb übergeben am 5. November 1902. 
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e) Kampoengbaroe—Arnhemia, 15 km lang, am 26. Juli 1906 geneh- 
migt und ain 1. Oktober 1907 fertiggestellt. 


III. Madoera. 
Madoera Stoomtram Maatschappij. 


Die am 2. Juni 1597 gegründete Gesellschaft erbaute zunächst auf 
Grund der Konzession vom 10. November 1896 an der Südseite der Insel 
die Strecke Kamal—Bangkalan—Kwanjar—Pamekasan—Kalianget, die 
später auf Grund der Konzession vom 17. Januar 1912 durch die direkte 
Abkürzungslinie Kamal—Kwanjar ergänzt wurde. Außer diesen in der 
Javaspur gebauten, insgesamt 223km langen Linien betreibt die Geeell- 
schaft zur Verbindung mit der vorgelagerten Insel Java die Schiffs- 
verbindungen Kamal—Soerabaja und Kalianget—Panaroekan über die 
Madoerastraße. (Dividende der Vorzugsaktien 1923: 4% %, der gewihn- 
lichen Aktien 0 %.) 


* 


Die wirtschaftlichen Ergebnisse der Eisenbahnen in Niederländisch- 
Indien waren, wie sich auch aus den bei den einzelnen Kleinbahnen mit- 
geteilten Zahlen ergibt, durchweg gut. Im Gegensatz zu dem Mutterland 
haben sogar die Staatsbahnen meist gute Erträgnisse abgeworfen, wenn 
auch gewiß manche Strecken, wie z.B. die der Atjehbahn, kaum die 
Betriebskosten decken können. Auch die privaten Kleinbahnen konnten fast 
immer gute Dividenden verteilen, am besten haben durchweg die beiden 
großen Gesellschaften abgeschnitten, so verteilte die Delispoor seit 1914 
an Dividende: 10%, 10%, 13%, 13%, SC 12%, 12%, nal, 7% und 5% 
und die Nederl. Indische Sp.M. seit 1910: 15,5%, 17,2%, 11%, 14%, 15,93%, 
17%, 15%, 19%, 19%, 17%, 17%, 17%, 13%,11%. Für das Jahr 1924 wird 
man, nachdem der Tiefstand der Konjunktur vorbei ist, allgemein wieder 
mit besseren Ergebnissen rechnen dürfen. 


Literatur: Die Jahresberichte der Staatsbahnen und der Privat-Gesell- 
schaften; Regeerings Almanak van Ned. Oost Indie., alle zwei Jahre: Handbook of 
the Netherlands East Indies. 1916, 1920 und 1924. 


Die Eisenbahnen in Spanien 
in den Jahren 1912 bis 1916 und 1918 bis 1922. 


Von 
Dr. Ernst Roesner, Berlin. 


Nach einer Pause von 3 Jahren ist im Jahr 1924 die neueste anıtliche 
spanische Eisenbahnstatistik (Estadistica de las Obras Publicas de Espana, 
Ferrocarriles y Tranvias, Madrid 1924) erschienen, die jedoch erst über 
die spanischen Bahnen in den Jahren 1912 bis 1916 berichtet. Um auch 
ein Bild über die Entwicklung des spanischen Eisenbahnverkehrs in 
neuerer Zeit zu geben, werden im Anschluß daran Verkehrs- und Betriebs- 
leistungen der wichtigsten Eisenbahngesellschaften gebracht, die dem 
Anuario Estadistico de Espana, Jg. 1922/23, Madrid 1924 entnommen sind. 

Nach der erstgenannten Quelle waren zu Beginn des Jahres 1917 in 
Spanien insgesamt 17536 km Eisenbahnen und Trambahnen vorhanden. 
Hiervon dienten 15 572 km dem öffentlichen, S78 km dem nicht öffentlichen 
Verkehr, 944 km waren Trambahnen und 202 km Privatanschlußhahnen. 
Im Bau befindlich waren im gleichen Zeitpunkt 910 km und in Vor- 
bereitung 2175 km. Von den in Betrieb stehenden Bahnen für den 6ffent- 
lichen Verkehr waren 14823 km oder 94 % eingleisig und 749 km zwei- 
gleisig. 15442 km wurden mit Dampf, die übrigen 129 km elektrisch be- 
trieben. Der größte Teil der dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Bahnen, etwa ‘/;, hat die spanische Normalspur von 1,67 m. Infolgedessen 
muß an der französischen Grenze ein Wagenwechsel stattfinden. Die 
Spurweiten der übrigen Bahnen betragen 1,445 m, 1,00 m, 0,915 m und 0,75 m. 

Bei einer Oberfläche des Landes von rund 505 200 qkm kommen auf 
100 qkm nur 3,1 km Eisenbahnen gegenüber 11.8 km in Deutschland. Das 
Königreich Spanien übertrifft in der Dichte des Bahnnetzes in Europa 
nur Rußland (1,3 km), Finnland (1,2 km), Norwegen (1,1 km) und die 
Balkanstaaten. Die Gründe für die Rückständigkeit in der Entwicklung 
des Bahnnetzes dürften zum größten Teil neben finanziellen Verhältnissen 
mit der Ungunst der Oberflichengestaltung sowie der klimatischen Ver- 
hältnisse in engem Zusammenhang stehen. Diese kommt insbesondere in 


p 
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den steil abfallenden Randlandschaften der Iberischen Tafel zum Aus- 
dıuck, während andrerseits die erheblichen Herbstniederschläge zerstörenden 
Einfluß ausüben. 

Die Gliederung des spanischen Eisenbahnnetzes zeigt gewisse 
Ähnlichkeit mit dem französischen und ungarischen, indem gleichfalls 
von der geographisch zentral gelegenen Landeshauptstadi und dem Haupt- 
verkehrsknotenpunkt Madrid nach allen Richtungen, insbesondere nach 
den wichtigeren Hafenplätzen sowie nach der portugiesischen Grenze 
Linien ausstrahlen. 

Große Landesteile Spaniens sind noch ohne Eisenbahnverbindungen, 
und zwischen wichtigen Städten, wie Madrid und Valencia, fehlt eine 
direkte, zwischen anderen Plätzen überhaupt jegliche Bahnverbindung. 
Als Beispiel mögen nur die beiden Häfen an der Westküste Vigo und La 
Corufia, sowie die Strecke Cadiz— Algeciras dienen. 

Von politischer Bedeutung ist das von der französischen Regierung 
verfochtene und von dem spanischen Parlament bereits genehmigte 
Projekt, eine direkte Schienenvenbindung von Paris über Algeciras nach 
dem westafrikanischen Dakargebiet zu schaffen, das allerdings wahr- 
scheinlich in Zusammenhang mit den spanischen innerpolitischen Ver- 
hältnissen bis jetzt noch nicht zur Ausführung gekommen ist. 

Die Erweiterung der Bahnen hat seit dem Krieg bis in die neuere 
Zeit nicht erhebliche Fortschritte zu verzeichnen. Erst in den Jahren 
1921 und 1922 ist in stärkerem Maß mit der Errichtung neuer Bahnlinien 
begonnen worden. Bei den in diesen Jahren in Angriff genommenen 
Neubauten handelt es sich, wie aus Berichten über das spanische Wirt- 
schaftsloben ’) zu entnehmen ist, um Eisenbahnanlagen im Pyrenäen- 
gebiet, in Catalonien sowie um Strecken, die von den Städten Madrid, 
Malaga und Sevilla ausgehen. Bei ihrem Bau dürften wie auch bei der 
ferneren Ausgestaltung des spanischen Eisenbahnnetzes die infolge des 
größtenteils gebirgigen liandescharakters zur Verfügung stehenden 
Wasserkräfte zu statten kommen. Beispielsweise wird mit hydro- 
elektrischer Kraft der Bau der Strecke San Sebastian—Pamplona. durch- 
geführt, die nach Fertigstellung in einer Länge von etwa 100 km auch 
elektrisch betrieben werden soll. Mitte des Jahrs 1922 ist die als 
wichtige Verbindung mit dem Textilindustriebezirk gleichfalls elektrisch 
betriebene Nebenlinie Subadell—San Cugat fertiggestellt worden. Durch 
den Bau der Eisenbahnverbindungen Ripoll—Puigcerda, Lerido—San 
Girons und die Canfranolinie hat das transpyrenäische Bahnnetz sowie 


1) „Deutschland und die weltwirtschaftliche Lage" Sammelmappe des Aus- 
wärtiren Amts, 1924, Blatt Ar. 21/V I und „Wirtschaftlicher Nachrichtendienst” 
10. Je. Nr. 37/38 v. 1. November 1924. 
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der Verkehr mit Frankreich eine erhebliche Verbesserung erfahren. Von 
diesen Strecken ist die Anlage der ersteren bereits vollstandig durch- 
geführt, die zweite war um die Mitte des Jahrs 1923 bis Balaguer fertiz- 
gestellt. Erwähnenswert ist noch die beabsichtigte Schaffung eines 
direkten, bisher fehlenden Schienenwegs zwischen der Landeshauptstadt 
und dem Hafen Valencia an der Ostküste (vgl. S. 542), da durch diese Ver- 
bindung Valencia ein natürlicher Hafen Madrids werden dürfte, und die 
Reisezeit dorthin um mehrere Stunden verkürzt wird; ferner die vom 
Staat in Zusammenhang mit der bereits seit längerem erwogenen 
Nationalisierung des gesamten Privatbahnnetzes Ende 1922 in Angriff 
genommene Neubaustrecke Valladolid—Ariza mit Abzweigungen nach 
Tarragona und San Carlos. 

Im Jahr 1923 war dagegen die Neubautätigkeit äußerst gering. Es 
wurden nur 52 km neue Strecken angelegt. Die im gleichen Jahr in Be- 
trieb genommenen Strecken sind folgende: 

Leon—Matallana (Schmalspur, 29 km), 

Cercedilla—Puerto de Guaderrama (elektrische Bahn, 12 km), 

Quel— Arnedo, der Bahn Calahorra—Arnedillo (Schmalspur, 4 km). 

Onate—San Prudencio (Schmalspur, 7 km). 

Gebaut wird an den folgenden Strecken: 

Transpyrenäenbahn Lerida—Saint Girons in Frankreich, deren 
erste Strecke bereits eröffnet worden ist und deren Bau der 
Staat ausführt, 

Bahn von Olesa nach Manresa Alta, die von der Gesellschaft 
„Ferrocarriles Catalanes“ gebaut wird, 

Bahn von Vitoria nach Estella, deren erster Teil fertiggestellt ist: 

der Bau wird vom Staat ausgeführt, 

Bahn von Onate nach San Clemente; die Bahn wird vom Staat ge- 

baut, 

Bahn von El Ferrol nach Gijon, deren erste Strecken im Jahr 1924 

eröffnet werden sollten, 

Bahn von Alocen nach Cifuentes, die von der „Compañia de Madrid 

a Aragon” gebaut wird und deren Bau bald beendet sein soll. 


Das gesamte spanische Lisenbahnnetz steht im Besitz zahlreicher 
stark mit ausiändischem, insbesondere französischem Kapital arbeitenden 
Privatgesellschaften, die jedoch vom Staat unterstülzt werden. In den 
letzten Jahren wurden folgende Summen staatlicher Beihilfe gezahlt: 


1918 een... 7092859 Pesetas 
(VK NENG KL 997 e 
1920/21 . .....~ . . . +. 17580 502 RE 


1921122. ae ©. e rs u er. er 262858 
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Im Anschluß an die früheren Mitteilungen sind zunächst in nach- 
stehender Übersicht die wichtigsten Betriebsergebnisse des öffentlichen 
Verkehrs auf den Haupt- und Nebenbahnen zusammengestellt. Hierzu ist 
im voraus zu bemerken, daß die Zahlen ebenso wie in der Bericht- 
ersiattung über die früheren Jahre!) untereinander olıne weiteres nicht 
vergleichbar sind, da sich die einzelnen Gesamtergebnisse auf ver- 
schiedene z. T. stark voneinander abweichende Betriebslängen beziehen. 
Da die Unternehmen nicht in gleichem Umfang berichtet haben, so sind 
nur die jeweils gezählten Ergebnisse zusammengezogen worden, so daß 
diese in den einzelnen Fällen einen verschiedenen Anteil an dem gesamien 
Bahnnetz umfassen. Um die Hauptbetriebsergebnisse zu der jeweiligen 
Betriebslinge zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der einzelnen 
Bahnen in Beziehung zu bringen, wird es für nötig erachtet, gleich wie es 
in der spanischen Eisenbahnstatistik geschieht, bei größerem Unterschied 
in den kilometrischen Längen die Betriebslänge jedesmal den 
einzelnen Betriebserzgebnissen voranzusetzen. 


1913 


EEE BE TEEN 


Betriebsergebnisse | 1912 1914 1915 1916 
| | 
Mittlere Betriebslinge . . . km | 14670 | 15 056 15241 15 388 | 15 572 
Betriebsleistungen: | 
Betriebslänge . km 12919 12 939 13090 13 333 13 269 
Anzahl der Züge . . . Anz. | 1353524 1438517 1274233 1406919 1 246 877 
Betriebslinge . km 12919 | 12 989 14519 | 14728 14 807 
Zugkilometer..... Anz | 73332859 | 77 090 046 70 785622 | 70782532 | 64548308 
Verkehrsleistungen: | | | 
Betriebslänge . km 14 154 14817 | 14 824 15 061 15 147 
Beförderte Personen . Anz. | 63 464 439 68395337 | 67 751747 | 68469997 | 76 942 332 
Betriebslänge . km | 14014 | 14 067 | 13949 13 878 14 397 
Personenkilometer . in 1000 | 2 285 331 | 2 473 148 2335 472 2 324 690 2 647 420 
Betriebslänge . km 14812 14991 15 056 15 181 15 541 
Beförderte Gütertonnen Anz. | 38978437 41 2814 860 | 35 026 568 36567354 | 42015 097 
Betriebslänge . km | 14046 | 14 235 14005 | 14 386 14 309 
Gitertonnenkilometer in 1000 3598 110 3575378 3 304 805 3619087 3 098 350 
Finanzielle Ergebnisse: | | 
Betriebslinge . km | 14535 14704 14727 14 937 15061 
Einnahme aus dem ' | 
Personenverkehr . Pesetas | 107571236 113601061 | 110176646 107 037 520 | 118 464683 
Betriebslänge . km , 11240 14.399 14659 11850 11821 
fiir 1 Reisenden . Pesetas . 1,69 Ä 1.66 1,62 1,56 1.54 
Betriebslänge . km | 13 828 | 13 969 14 306 14 164 13 835 
für 1 Personenkm Pesetas | 0,047 0.046 0.048 0,046 0,044 
Betriebsliinge . km | 14 N35 11104 14919 13 135 15179 
7 401 7 726 7 390 7 070 7 800 


für 1 Betriebskm . Pesetas 
) 
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Betriebsergebnisse 1912 | 1913 | 1914 | 1915 | 1916 
Betriebslänge . km | 14527 14107 14924 15 132 | 15 262 
Einnahme aus dem | 
Giiterverkehr . Pesetas | 285 520295 | 290 812 272 | 276 642522 | 297681439 413 283 239 
Betriebsliinge . km — — = == | ee 
für 1 Giitertonne . Pesetas | 7,32 7,08 7,89 | 8,14 | 9,83 
Betriebslinge . km | 13 753 13 934 13 758 | 13 903 | 13 929 
für 1 Tonnenkm . Pesetas | 0,079 0,081 0,079 Dua | 0,133 
Betriebslänge . km | 14553 14733 14724 14 933 ` 15 099 
für 1 Betriebskm . Pesetas | 19 682 19 776 18 420 20 480 | 27 200 
Betriebslänge . km | 14607 14765 14908 15 107 | 15 297 
Ausgabe insgesamt . . Pesetas | 188 765 358 | 214 588 649 | 210930629 | 213213 517 | 273 356 996 
Betriebslänge . km | 14607 14 764 14908 15 107 | 15 297 
für 1 Betriebskm . Pesetas ` 12 923 14 534 14 149 14 445 | 17 555 
Betriebsziffer ......... : 47,92 51,99 54,16 53,64 58,98 
Betriebslinge . km | 14608 14759 14933 15143, 15213 
Einnahme insgesamt . Pesetas 400 204 806 | 412 738 438 | 389 943 806 | 407 524 420 | 660 594 665 
Betriebslänge . km 14608 | 14759 14 969 15 179 | 15 273 
für 1 Betriebskm . Pesetas | 27 397 27 965 26 049 26 8418 29 517 
Betriebslänge . km | 13 538 13 749 15 250 15 459 15 466 
Reingewinn insgesamt. Pesetas 73983567 | 65676705 | 47096192 | 59092501 | 52952950 
Betriebslänge . km 13 538 13 749 15 250 15 459 | 15 466 
für 1 Betriebskm . Pesetas ` 5 465 | 4777 3 088 3 842 3 386 
Betriebslänge . km 11070 14176 14189 14.397 14 504 
Anlagekapital . in 1000 Pesetas 3723 654 3 830 425 3 921 862 3 954 901 3 939 211 
Betriebslange . km ` 11070 14176 14 189 14397 144176 
für 1 Betriebskm . Pesetas 264 648 240200 276401 274 700 272 130 
Unfälle beim Eisenbahnbetrieb: | | 
Betriebslänge . km 15 113 15 176 ` 15 333 15 575 ! 15 684 
Es wurden getotet: 
Reisende ..... Anz. | 31 12 | 26 29 13 
Bahnbedienstete.. „ | 86 100 | 68 66 56 
andere Personen . , | 258 | 323 | 305 324 302 
insgesamt .. „| 375 | 435 | 389 419 371 
Es wurden verletzt: | 
Reisende ..... a. 4 231 203 150 ES 108 
Bahnbedienstete . `. „ 4603 5141 | 4 730 4734 5 224 
andere Personen . _„ GER 233 220 255 280 
insgesamt .. ,. | 5 106 5 627 | 5 100 5 173 5 612 
Von 1 Million Reisen- \ | | 
den wurden | 
getötet ...... A | 0,49 | 0,17 | 0,38 0,42 0,27 
verletzt ...... | 3,63 2,97 | 2,22 2,68 2,23 
Auf 1 Million Personenkm | | 
wurden Reisende | | 
getötet ...... Anz. | 003 , 0,048 0,01 0,012 0.005 
verletzt ...... | 0,010 | 0,082 ` 0,064 0,079 0,045 
Auf 1 Million Zugkm! wurden | | | 
Bahnbedienstete | 
getötet ...... Anz, 1,17 | 1,29 | 0,96 0,93 0,26 
verletzt ...... : | 62,76 | 66,8 | 66,82 66,93 24,30 
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Der Fahrzeugpark der Normal- und Schmalspurbahnen un- 
faßte am 1. Januar 1923: 3200 Lokomotiven, 184 Luxus- und Salonwagen, 
1158 Personenwagen 1. Klasse, 1249 Personenwagen 2. Klasse, 3060 Per- 
sonenwagen 3. Klasse, 4099 Personenwagen mit gemischten Klassen, 2655 
Gepäckwagen, 29980 bedeckte Güter- und Viehwagen, 37 786 offene Güter- 
und Platiformwagen. 

Auf die drei größten Eisenbahngesellschaften: die Nordbahn: 
3681 km, die Bahn Madrid—Zaragoza— Alicante: 3663 und die Andalusi- 
schen Bahnen: 1205 km, deren Bahnlänge zusammen Uber die Hälfte des 
gesamten Balınnetzes ausmacht, fallen hiervon: 


Madrid— 
Fahrzeugart Zeragoza— ana 
Alicante 


| 
| Nordbahn 
| 


Lokomotiven . 2 2 2 2 2 2 2 2 02. | 1 006 


| 958 269 
Luxus- und Salonwagen. ..... | 42 62 | 16 
Personenwagen: | | 
l. Klasse 3 24 22 deeds 430 334 | 113 
De A a | 399 363 |! 106 
SEENEN | 948 769 | 330 
mit gemischten Klassen. . . | 201 346 49 
Gepäckwagen . .. . 2.2 222.0. | 724 1135 205 
Bedeckte Güter- und Viehwagen . | 9 976 i 13 024 | 2 496 
Offene Giiter- und Plattformwagen | 12714 9 630 2 939 


Nachstehend sind in der Übersicht I. Betriebs- und Verkehrsergeb- 
nisse der obengenannten drei hauptsichlichsten Bahngesellschaften in den 
Jahren 1919—1922 und in Ubersicht II die wichtigsten Angaben aus dem 
Betrieb und Verkehr der übrigen spanischen Normalspurbahngesell- 
schaften sowie der Schmalspurbahnunternehinen von über 50 km Länge in 
den Jahren 1921 und 1922, die insgesamt über "ia des spanischen Netzes 
ausmachen, zusammengestellt: 


Übersicht I. 


me eee eee o er ee eee ee eee eee 


Betriebsergebnisse | 1919 | 1920 | 1921 | 1922 
1. Nordbahn | | | 
(Spurweite 1,67 m) ; | 
Betriebslänge ....... km 3 681 3 681 3 6381 3 681 
Geleistete Zugkm . .. . Anz. || 21599664 ` 22748194 | 22389712 | 25470290 
Beförderte Personen .. , 18339038 | 21183656 | 23285881 | 23446 043 
Personenkm...... in 1000 1137 459 1 278 368 1 364 271 1 378 031 


Beförderte Gütertonnen . Anz. i 9 023 543 9 317 468 9 922 361 10 326 610 


Tonnenkin. . 2. 2... in 1000 | 18322 136 1579 632 1 603 466 1 640 092 


| | 
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e e ee eee Ee — eee 


_Betriedsergebnisse | 1919 | 1920 | 1921 | 1922 1919 1920 1921 1922 


Einnahmen insgesamt . Pesetas Seeerei Lu me m Lim 263 892 620 | 276 399 587 | 285 744 897 | 297 027 733 


darunter aus | 


dem Personenverkehr. „ | 65107632 | 73420699 | 78209810 | 77619546 
„ Eilgutverkehr. .. „ | 29095231 | 34121076 | 39476257 | 37017000. 
„ einfachen Fracht- 
verkehr ..... = 167 157 443 | 165 609 411 | 166 120 657 | 178 962 926 
Verschiedenem .... = 2 582 304 3 248 401 1 938 172 3 428 261 
Von den Einnahmen fielen auf | 
1 Betriebskm . . . . Pesetas 71 690 75 088 77 627 80 692: 
1 Zugkm . ..... Ge 12,23 12,15 11,96 11,66 
1 Tonnenkm.... 3 0,102 0,098 0,097 0,101 
Betriebsausgaben: 
insgesamt ..... 5 194 955 126 | 193 425 800 | 202010 153 | 207081 Q50- 
auf 1 Betriebskm. . = 52 963 52 547 54 879 56 257 
» 1 Zugkm.... á 9,04 8,50 8,45 8,13 
Überschuß insgesamt ‘ 68 937 494 | 82973787 | 83734744 | 89946633. 
auf 1 Betriebskm. . e 18 728 22 541 22 748 24 435- 
» 1 Zugkm.... a 3,18 3,65 3,51 3,53 
Betriebsziffer ....... dÄ 73,88 70,23 70,69 59,72 


2. Madrid—Zaragoza—Alicante 
(Spurweite 1,67 m) Ä 


Betriebslänge ...... km 3 663 3 663 3 663 3 663. 


Geleistete Zugkm . . . . Anz. | 20986489 | 20708395 | 21079276 | 22070156. 
Beférderte Personen .. , | 21119474 | 23524555 | 26007818 | 27089113 
durchschnittl. an 1 Tag „ 57 682 64 461 71 254 73 943 
Durchschn. Beförderungs- | 
weite einer Person. . km | 56 55 53 | 54 
Beförderte Gütertonnen . Anz. | 8946 106 8 837 980 8652107 | 8880297 
durchschnittl. an 1 Tag „ | 24510 24214 23 704 24 330 
Tonnenkm. ...... in 1000 | 1644187, 1533472 | 1492764 | 1501234 
Durchschn. Beférderungs- e 
, weite 1 Gütertonne. . km , 173 173 168 
Eifnahmen insgesamt . Pesetas || 241 798 568 | 248 748 = 280 689 272 | 290 752 070- 
davon aus | | 
dem Personenverkehr. , | 68971264 | 69394344 | 74739226 78202017 
a Eilgutverkehr . . | 19655017 | 25113259 | 27626234 28454 361 
einfachen Fracht- | 
verkehr ..... š | 155 822 388 | 152372574 | 148 461 583 | 151 092 239- 
Verschiedenem .... , | 2334899 1868442 | 29861279 | 33003 453 
Der Durchschnittsertrag stellte 
sich fiir Ä ! | 
1 Betriebskm . . . . Pesetas | 65 372 | 67 908 76 628 79 375. 
1Zugkm...... ö | 11,52 | 12,00 | 13,31 13,17 
1 Person ..... 7 | 3,03 300 ` 3,00 3,00 
1 Gütertonne . 2 17,21 | 17,00 16,88 | 16,72 
1 Tonnenkm . .. e | 0,10 | 


0,10 | 0.10 ! 0,10 
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Betriebsergebnisse 1919 1920 1921 ' 1922 


Ein 


N 


Von den Gesamteinnahmen 
fielen auf den 

Personenverkehr . . . Pesetas 
davon aus der Beförderung 


14 125 185 


3 166 083 
2 692 638 
8 266 459 


| 


15 763870 | 16490147 


3 463 206 
3 090 143 
9215521 


17 061 243 


Betriebsausgaben: | 
insgesamt ..... Pesetas |: 174639 787 | 201 944334 , 210 467 655 | 211 997 250 
für 1 Betriebskm . .. „ | 47 677 55 123 ` 57 458 57 875 
» 1l Zugkm..... a 8,32 10,00 | 9,98 9,46 
Überschuß insgesamt .. , 67153 781 | 46834235 , 70221617 | 78 754 820 
für 1 Betriebskm... „ Ä 18 333 12 785 | 19 170 21 500 
„1Zugkn ..... ? | 3,20 2,00 | 3,33 3,71 
3. Andalusische Bahnen | | 
(Spurweite 1,67 m) | | 
Betriebslänge ...... km | 1 305 1 305 | 1 305 1 305 
Geleistete Zugkm . . . . Anz. 4539439 | 4373123. 4532738 | 4590437 
Die Anzahl der Reisenden betrug | : 
in der 1. Klasse . Anz. | 542 368 546 748 545 129 595 334 
ée a LZ 5 boang ig ' -921816 1 238 900 1 168 754 1074713 
SE EE eh 3988729 | 4747103 4903 191 | 4858 207 
insgesamt ...... „ || 5452913 | 6532751 | 6617074 | 6528 304 
Gewicht der befördertenGüter t | 2263 413 2021 762 | 2 173 839 2 174 138 
Gesamteinnahmen . . . Pesetas j 49652895 | 49339586 63986266 | 54982805 
auf 1 Betriebskm. .. „ j 38 048 37 808 | 41 369 42132 
„ 1Zugkm..... e | 10.94 11,28 | 11,91 11,98 

in der 1. Klasse . Pesetas 

ge e E Lei D 
Gepäckverkehr, Eilfracht- | | 
verkehr usw.. . ... e 


Gewohnlich.Giiterverkehr „ 
Durchschnittsertrag 


für 1 Giitertonne... , 
Betriebsausgaben: 

insgesamt ...... è 

auf 1 Betriebskm . .. a 


„ 1 Zugkin 
Vonden Betriebsausgaben 

fielen auf: 
Direktion 
Verwaltung 
Betrieb 
` Babn- u. bauliche Anlagen `. 
Außerordentl. Ausgaben. „ 
Material u. Zugförderung _„ 


Cberschuß insgesamt .. n 
auf 1 Betriebskm. . . , 
ew T Zugkm..... , 
Betriebsziffer ...... 0) 


§ 282 233 
30 245 477 


13,36 


36 700 956 : 
28 123 
8,08 


5 333 876 
493 143 
1522 755 
3 142 880 
171 160 
20 037 143 
12 951 939 
9 925 
2,36 
73,92 


7 014 956 
26 555 751 


12,71 


39 716 459 
30 434 
9,08 


6 326 810 | 
470 076 
9 163 866 
2 833 003 
93 487 
20 829 218 
9 623 127 
7 374 
2,20 
30,50 


| 
! 
i 
| 


3 758 724 4 342 309 
3 091 874 3 057 464 
9 639 549 9 661 475 
7 948863 ' 7967 266 
29 538 255 | 29 955 291 
13,56 13,18 
39 842206 41075775 
30 561 | 31 476 
8,30 | 8,95 
8510 122 | 7 226 303 
634 166 760 001 
8 463 878 | 9 950 796 
3947287 | 6443 066 
149 899 208 544 
18 176 854 ! 16 487 064 
| 14 104.060 | 13 907 031 
10 808 | 10 656 
3,11 | 3,03 
73.87 | 74,70 
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Übersicht I. 


1 | 2 3 | 4 (| 5 ' 6 
eae zu ln us 
' Be- | : 2 
| triebs- Beforderte | ae 
Bezeichnung der Gesellschaft | länge | Reisende l in Tonnen 
| | 
| | 
Normalspurbahnen | | | | 
(Spurweite 1,67 m). | 
Sur de Espafia............. | 345 531543 | 570286 || 361752 | 386454 
| | 
Madrid a Caceres y a Portugal. ... . 1 429 835 031 d 461 220 
1 423 299 Ir 828 404 
Plasencia a Astorga (Oeste) ...... 3848 . 587 629 ) | 445 423 
Monforte a Vigo y Pontevedra. .... 209 1301 662 | 1260027 | 269 163 7 267 004 
! | 
Medina a Zamora. ........... Ä 90 126 869 131 936 | 67878 ` 79098 
l | 
Central de Aragón ........... | 299 | 824 965 833 813 |: 381769 385 870 


Salamanca a la Frontera de Portugal . | 204 220 533 229 351 | 93369 : 123278 


Zafra a Huelva. 2244 222 008% ı 180 | 223 673 212 496 | 557141 ` 443193 
Lorca a Baza y a Aguilas ....... 168 i 195 806 189 273 266 026 | 424 774 
Soria—Navarra............. | 9 85 350 85557 | 58715 | 4263 
Medina del Campo a Salamanca .... | 77 | 196889 | 199515 | 182942!) 157135 
Pontevedra a Carril y Santiago 75 446 136 418 223 83352 62876 
Alcantarilla a Lorca .......... | 56 213 900 196 551 100 025 91716 
Guadix a Baza............. 53 | 94 122 98 059 63 081 | 59 245 
Sevilla a Alcalä y a Carmona ..... 43 | 153 674 126 632 | 1) 64380 68540 
Betanzos a El Ferrol. .....2... I 48 | 349 576 322 450 84756 45380 
Avila a Salamanca ........... | 41 | 76 807 78069 | 30453 i 35 635 
Valencia y Aragon. .......... 32 | 600557 614074 115654 118444 
Puebla de Hijar a Alcañiz . ...... | 32 61 876 50 647 $1 382 | 28 734 
Ferrocarril de Cataluña ........ ! 42 14994 793 | 16 800 443 — — 
Argamasilla—Tomelloso ........ | 2) 46 668 50892 | 78108 | 71691 
Bilbao—Portugalete .......... 17 1)2 640 000 | 132 766 887 | 1) 654 000 | ') 547 835 
Mollet a Caldas de Montbuy ...... 16 | 206 008 | 200 863 | 50 294 | 46 722 

! | 

| 


Triano 2.2. 55 u. e 222254 3, 82 13 | 666 108 668 351 | 286029 , 370900 
| | 


I; 
1) Nach den Einnahmen geschätzte Zahlen. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925, 36 
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Einnahmen in Pesetas 


aus der Personen- 


beförderung verkehr 
| 1 1922 
Normalspurbahnen 
(Spurweite 1,67 m). 

Sur de Espafia............. 2048 615 2083 314 757 363 821 499 
Madrid a Cäceres y a Portugal | 3 h29 352 1 252 747 

| 585 185 2 113 703 
Plasencia a Astorga (Oeste) \ 2 024 025 844 534 
Monforte a Vigo y Pontevedra. . 2 492 623 2 342 376 1 661 909 1 350 318 
Medina a Zamora. ........... 331 048 343214 | 102041 | 109 771 
Central de Aragón . ... ...... | 2 238 985 2241508 | 715 958 632 636 
Salamanca a Ja Frontera de Portugal 650 999 749 414 | 124 127 1:.0 882 
Zafra a Huelva... .......... | 421 339 404 983 | 343 145 322314 

| 

Lorca a Baza y a Aguilas . ..... | 676 929 643 639 | 283 697 285 499 
Soria—Navarra . . . . . 180 366 188 252 50 931 38 546 
Medina del Campo a Salamanca . 656 887 711457 | 233 324 244 537 
Pontevedra a Carril y Santiago | 864 576 780293 | 7 191493 179 314 

| 
Alcantarilla a Lorca ,, | 496 769 473 065 178 402 185 465 
Guadix a Baza... 2.2... | 259 873 251 556 81 487 89 659 
Sevilla a Alcalá ya Carmona ..... | 236 042 223 117 — — 

\ 
Betanzos a El Ferrol.......... f 469 267 459 399 88 751 88 321 
Avila a Salamanca ....... ! 105 912 110 680 24 341 27 160 
Valencia y Aragon. .......... 333 718 315 356 | 13 749 13 597 
Puebla de Hijar a Aleatiz.... . | 97022 96 013 | 20 239 24 655 
Ferrocarril de Cataluña ........ : 4593 175 5 811 940 83 397 121 176 
Argamasilla—Tomelloso ........ 49119 52 909 27 147 29 910 
Bilbao— Portugalete. ...... Zb 1) 891000 | ') 1096 703 1) 80350 | !) 84652 
Mollet a Caldas de Montbuy...... | 161 066 156 062 12 676 14 040 
Triano. u. x 2.0. HO en er | 223 237 | 216 538 20 101 19212 

eee | 
1) Nach den Einnahmen geschätzte Zahlen. — D 1915. — 3) 1990. 


N OR EN ER DEE EE 


aus dem Eilgut- 
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u Im | rB tw 
Einnahmen in Pesetas | G I 
r esamteinnahmen Gesamtausgaben 
E | Ween Pesetas ness 
| wr 1992 192 | 1922 | am 1922 Im | 192 
"TI mu 
| 
4537722 4523910 87508 | 267467 | 7431105 | 7691190 || 8738873 | 8271780 
(| 7372068 | | 84757 | 11926950 | 12188924 || 9198593 | 9457915 
12 402 060 ! IS 106 977 
| 6654553 | 5486 || 8280976 | 8528688 | 6269092 | 6414505 
2 921513 2 740 608 | 98 609 76006 | 7174655 | 6509308 || 6064840 | 4543844 
593154 | 672176 78376 91027 | 1104621 | 1216188 | 1089233 , 888267 
3132979 | 5538735 . 233141 | 15865 || 8419167 | 8498744 | 5631878 , 5295143 
648 661 779560 ! 328328 | 1097119 | 1752118 | 2756975 | 2741830 | 2245880 
3173018 | 2626369 | 335756 | 291094 | 4293259 | 3644790 || 3801555 ' 3205 112 
2010976 3484636 | 12014 | 17610 || 29-3618 | 4431384 | 3485143 | 3236 136 
242 260 284955 | 13533 18.894 487 091 630 647 || 2) 313 913 = 
1477504 | 1759353 | 62258 6979 | 2434970 | 2722326 || 2173070 | 2385 404 
467875 | 43620 25 813 20421 | 1549758 | 1416248 || 1258269 | 841872 
793 597 742515 55 455 61954 || 1524224 | 1462999 || 1299712 ' 1239794 
364 735 387 665 1916 3 232 708 011 732112 | 679589 468201 
- 167 479 242 172 | 237533 | 262634 641.055 727923 | 615143 660194 
180 891 188 040 | 31249 14 213 770 159 749 743 794583 ` — 
151 863 206 941 | 4423 5 463 286 541 350244 | 365094 422349 
242 416 223 613 8 861 9811 | 593746 562377 || 620243 | 644211 
145 845 134313 | 12.053 13 079 275 161 268.060 || 3) 299 969 = 
= pr 44 938 52585 | 4721511 | 5985701 || 2395034 | 3854247 
308 762 344 815 4.029 71729 459 058 499363 | 356201 | 410 648 
1) 966423 |1) 1029897 | 1) 479781 | 1) 288757 | 2420555 | 2500009 | 1618895 | 1598479 
104 667 104 002 8 306 3 371 286 717 277475 || 236698 205 701 
733 487 906 302 7 606 8 360 984482 | 1150412 || 1502023 1 333 633 
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LU eo la | 2 a 
| Auf 1 km Einnahmen | Ausgaben 
Betriebslänge je km 3 ie km 
Pete der Gesellschaft beförderte J 
6z6ichnung Ger VOSOLISC Personen Pesetas | Pesetas 
E bb 
1921 | 1922 | 1921 | 1922 
a EEE 


| 


Normalspurbahnen 


(Spurweite 1,67 ın). 


Madrid a Caceres y a Portugal .... 
j 


Sur de Espaüa l 1541 1653 | 41074 22298 | 25330 , 23976 
[| 1946 || 27801 | 28412 || 21441 | 22046 
Plasencia a Astorga (Oeste) ...... | gel 1688 | 23795 | 24508 || 18014 | 18 432 
Monforte a Vigo y Pontevedra. .... f 6 228 | 5981 || 34328 | 31097 | 29018 ! 21 741 
Medina a Zamora ........... | 1 410 1466 | 12273 | 13513 || 12103 9814 
Central de Aragon ........... | 2 759 2789 | 23157 | 28190 | 18 835 | 17 475 
Salamanca a la Frontera de Portugal . ! 1081 1124 | 8588 | 13514 | 13440 Ä 11.009 
Zafra a Huelva..........2... | 1270 1180 | 23851 | 20249 | 21 119 | 17 806 
Lorca a Baza y a Aguilas ....... 1 166 1127 | 17700 | 26377 | 20744 19262 
Soria—Navarra............. | 908 910 | 5 181 | 5 645 | 1)3 339 | == 
Medina del Campo a Salamanca .. . | 2 557 2691 | 31 622 | 35 365 | 28 221 _ 30979 
Pontevedra a Carril y Santiago 5 948 5 576 | 20 663 | 18833 | 16784 , 11225 
Alcantarilla a Lorca ......... | 3819 | 3510 | 27218 26125 23 209 | 22 139 
Guadix a Baza . .... 2.2.2... , 1776| 1850] 13358! 13813 | 12822. 8834 
Sevilla a Alcala y a Carmona .... Ä 3574 2945 | 14908 | 16 928 | 14306 15 353 
Betanzos a El Ferrol.......... "8130 | 7499 | 17910 | 17 441 | 18478, — 
Avila a Salamanca .......... 1 873 | 1 904 693 8542 | 8904 10301 
Valencia y Aragon. ......... ' 18767 | 19189 | 18710. 17574 || 19382 20132 
Puebla de Hijar a Alcafiiz....... 1 621 | 1 583 8 598 | 8376 | 39374 — 
Ferrocarril de Catalufia š 486 582 | 400010 || 147 547 142 517 || 74844 91768 
Argamasilla—Tomelloso ....... ! 2 333 2545 | 22952 24 968 | 17810 ! 22 032 
| 
Bilbao—Portugalete ... ...... : 165294 | 162758 || 142326 1470359 | 96229 | 94028 
Mollet a Caldas de Montbuy ..... | 12 875 12554 | 17919 | 17342 | 14 793 | 12 856 
Triano — wo ea A Re E | 51 239 51412 | 75729 88493 | 115 540 | 102 587 


1) 1915. — 3%) 1920. 


l 
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Beförderte Güter 
(Frachtgut) 
in Tonnen 


Beförderte 
Reisende 


1921 


Schmalspurbahnen. | 


La Robla a Valmaseda y Luchana .. . | 812 394 864 384 820 | 495798 | 492799 
Ferrocarriles de Castilla ........ 185 153602 | 154492 | 72596 | 73962 
Santander a Bilbao. .... 2 2... 1471) | 2116532 532 396 

Bilbao a Las Arenas y Plencia.. ... 291) || 8157716 4970685) 90 142 iad a 
Pefiarroya e Fuente del Arco y Conquista 162 207 112 199 564 | 225 058 | 223949 
Ferrocarriles Vascongados ....... 158 1576 774 | 1654108 || 372746 | 371 557 
Cala a San Juan de Azualfarache ... 153 62 536 _ 236 557 — 
Madrid a Aragón. ........... 160 ?) 241 131 224 045 || 113116 | 209 898 
Utrillas a Zaragoza. .......... 127 58 472 57619 || 113325 | 112795 
Econömicos de Asturias ........ 115 1118732 | 1061257 || 241357 | 223 360 
Suburbanos de Malaga ......... 11t 3) 300 840 — 1) 254 690 = 
Ferrocarril Cantábrico . . . . . 105 | 970576! 1062100 | 264946 | 2822%3 
Villena a Alcoy y a Yecla....... 103 139822 136822 81 421 61 548 
Alicante a Villajoysa y Denia ..... | 94 | 320 142 312 630 8 861 35 264 
Ferrocarriles de Buitrón ........! 49 | ea 72 460 | 220262 176 955 
Pamplona a San Sebastian. ...... 86 3) 118 985 129 261 || 3) 40253 $2 262 
Ferrocarriles Vasco-Asturiana ..... 81 1230415 | 1112787 || 561357 | 490013 
Valdepeñas a Puertollano ....... 7 70 922 | 65 651 62 717 67 678 
Madrid a Villa del Prado’ y Almorox . . 74 | 298746 | 332669 | 48155 | 39846 
Manresa a Berga............ i 72 335 821 | — 276 064 = 
Barcelona a Jgualada ......... | 68 1122866 — | 176 760 a2 
Ferrocarril de Langreo......... | 64 | 804 375 | 779 714 | 835 142 701 169 
Ponferrada a Villablino ........ | 62 64121 | 51875 | 132689! 129604 
Pamplona—Aödiz—Sangüesa ...... 60 728270 804837 48 120 44 214 
Estella a Vitoria v Los Mártires . . . . 60 | 233 437 258 263 86656 | 102634 
Valencia a Villanueva de Castel ón 59 | 663700: 586546 | 69698 | 57678 
Sádaba a Gallur ............ 56 ` 104367 94 414 | 62 786 57 862 
Ferrocarriles del Bidasoa ....... 55 158778 ' 144826 | 67 713 37 969 
Olot a Gerona ............. 55 355577 ı 359878 | 62227 53 595 
Alcoy a Gandia y Puerto ....... 54 198326 | 223735 85481 | 87847 


1) 1921; im Jahr 1922 betrug die Zahl der auf beiden Linien betriebenen 


Kilometer zusammen 182 km. 


2) 1921: 130 km. 
3) 1919. 
1918. 


~~ 


~ 


Wë, 
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7 | 8 | 9 | 10 


Einnahmen in Pesetas 


aus der Personen- l aus dem Eilgut- 
beförderung verkehr 


| | | 


Schmalspurbahnen. | , 
La Robla a Valmaseda y Luchana . . . | 886756 831640 | 164163 , 166579 
Ferrocarriles de Castilla ........ | 314 680 302 510 | 72952 | 72 766 
Santander a Bilbao. ...... are 2 644 139 fi 671705 | 
Bilbao a Las Arenas y Plencia. .... 1 196 536 ES ei 50 566 ` 2 el 
Peñarroya e Fuenta del Arco y Conquista 404 403 416 653 | 198 171 ` 203 297 
Ferrocarriles Vascongados ....... 3215457 ` 3576421 | 644701 673047 
Cala a San Juan de Azualfarache 184078 ` = | Ss = 
Madrid a Aragon. ......... 634 987 ` 558 189 , 46936 | 33 116 
Utrillas a Zaragoza. .......... | 286 312 251348 | 35 398 34917 
Económicos de Asturias ........ 1 587 163 1416686 || 246013 230 523 
Suburbanos de Malaga ......... 1) 604 715 — ! 1) 56510 | — 
Ferrocarril Cantábrico . 2.2.2.2... | 1405194 | 1337956 | 250065 266769 
Villena a Alcoy y a Yecla ....... 284 425 | 276 558 ` 70387 70 874 
Alicante a Villajoysa y Denia ..... | 559475 | 538595 , 100596 | 100 987 
Ferrocarriles de Buitrón ...... | 91 650 | 101 045 27920 ` 31 087 
Pamplona a San Sebastian. ...... 1) 449 325 487039 | Uu 59173 = 
Ferrocarriles Vasco-Asturiana .... . 1 204 134 | 1 058 368 191 491 165 091 
Valdepeñas a Puertollano ....... 145583 ` 104055 | — —. 
Madrid a Villa del Prado y Almorox . . 460 455 480 896 | 44599 _ 47 159 
Manresa a Berga. ........... | 531715 —_ | 20 049 = 
Barcelona a Jgualada . .....2.2.. Ä 1102275 — — , 112 306 Sie 
Ferrocarril de Langreo. ........ | 744 981 687565 | = | = 
Ponferrada a Villablino ........ | 131 227 110313 17 324 17 358 
Pamplona—Aöiz—Sangüesa ...... " 467370 496686 | 36021 ` 44 462 
Estella a Vitoria y Los Mártires . . .. | 219404 259535 | 83876 100 836 
Valencia a Villanueva de Castellón . . | 423 783 414225 | 46 706 41 866 
Sádaba a Gallur .. 22.222220. | 188734 | 176829 | 52364 , 45061 
Ferrocarriles del Bidasoa ....... 247 572 235 007 48 680 45 631 
Olot a Gerona ........... ER 324818 321 300 | 49493 55 184 
Alcoy a Gandia y Puerto ....... | 157 564 179 258 | — | — 

1) 1919. 

2) 1917. 


3) 1920. 


Jahren 1912 bis 1916 und 1918 bis 1922. 555 
oun Te |. 4 | | 6 Tu | ag 
Einnahmen in Pesetas | | 
— — Gesamteinnahmen Gesamtausgaben 
u t n aus 
` ee Verschiedenem | a er 
921 | a922 | a92 1922 | 1921 | 1922 
- | | 
| | i 

4827965 | 4533053 | 128096 "129 350 | 6006 986 | 5660622 | 3 509 497 | 3021990 
422618 | 487963 | — = ; 810251 813239 | 614072 617 463 

2 024 703 | 64755 ` 5405 303 ` 8089915 | 
132 974 \ 1956492 | 16 176 ) sossa {| 1 396 252 ) Bun 1 056 549 f di 

1877402 | 1756214 | 49 163 53217 ; 2529140 | 2429381 2408609 | 2616007 

3026811 | 3543612 | 106628 46714 | 6 993 598 7 839 794 | 4 697 d 5 380 404 

1387316 | — | 139 618 — |, 1711043 — || 1469781 — 

1369240 . 1396035 | 33602 37 810 | 2 084 767 — 1495 330 = 
823222 772634 | — 325 306 | 1114932 | 1384205 160026 1 500 796 

1742910 | 1526343 | 81713, 30772 | 3639801 | 3204324 | 2729308 | 2009825 

1) 273098 — | D16328] — 1) 950 647 — ) 896094 — 

1 737553 , 1559690 114 590 117663 || 3507404 | 3282083 | 2598546 ı 2149365 
530 161 | 492 603 | 2853 58 510 837 x28 898 545 619 776 854 768 
397685 ` 410408 | 16 235 18204 | 1073990 | 1068194 | 1098699 | 1082961 
815266 1301171 | 2 200 8097 |, 9370386 | 1441400 12567591 | 1635211 

1) 305278 356837 | 1) 11921 10810 || !) 826698 854686 2) 434296 635 292 

3841634 3310086 | 21309 11575 | 5258579 | 4545120 |; 2972032 | 2786378 
261 610 226 352 | 4 626 45 206 411 820 375613 ; 475916 298 426 
541 245 461 489 | 5 996 10346 || 1052296 999 890 | 997 403 951 950 

1914694 | _ | 30 727 a | 2497178 — ‚ 2314018 — 

1 443 741 Ä _ | 31 972 = 2619 294 — | 1 703 054 Ä — 

3 430993 ; 2885510 1529096 | 1205851 | 5705072 | 4781926 | 4616704 | 3700545 

1 641 503 990 338 | 1114 89 309 || 1791169 | 1207318 | 1318517 | 1 432 631 
368 031 854 535 | 28362 | 26434 899 785 922 117 | 680291 | 661971 
274 648 298 556 | 1 560 1056 | 578991 659983 | 749516 795 632 
484820 407653 | 3299 692 | 958610 | 864386 |3) 654070 | 818302 
447851 | 469 017 2619 14 333 | 691569 | 705240 370 040 375 018 
238998 . 169431 39 836 22646 | 575088 472716 | 477323 | 390236 
494936 — 504402 | 46848 | 58602 916 096 | 939 488 | 618979 | 6125 
326675 | 400143 | 18966 18 537 | 503207 | 597988 | 430 316 465 154 
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Schmalspurbahnen. 


La Robla a Valmaseda y Luchana .. . 


Ferrocarriles de Castilla 


Santander a Bilbao. .......... 


Bilbao a Las Arenas y Plencia 


Pefiarroya e Fuente del Arco y Conquista 


Ferrocarriles Vascongados 
Cala a San Juan de Azualfarache 
Madrid a Aragon 
Utrillas a Zaragoza. 

Economicos de Asturias 


Suburbanos de Malaga......... 


Ferrocarril Cantabrico 
Villena a Alcoy va Yecla . 

Alicante a Villajovsa y Denia 
Ferrocarriles de Buitron 


Pamplona a San Sebastian ....... 


Ferrocarriles Vasco-Asturiana 
Valdepefias a Puertollano 


Madrid a Villa del Prado y Almorox . . 


Manresa a Berga. . 
Barcelona a Jgualada 
Ferrocarril de Langreo 


a. #8 > s o «© 


Pamplona—Adoiz—Sangiiesa 
Estella a Vitoria v Los Martires . . 
Valencia a Villanueva de Castellon 
Sadeba a Gallur 
Ferrocarriles del Bidasoa 
Olot a Gerona 


ee e o ee è òo è ọọ Ff 


. >è è o >œ 


oe > o s o> č ò è e ù% 


Ponferada a Villablino. . .. . 2.2... 


eo nn e ew 


e 0 òo [Tr Tr OO ò% çë a: s ee 
. è e ò> ò se ç o 
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Auf 1 km 
Betriebslänge 
beförderte 
Personen 


1278 
9 980 | 
409 | 
1 855 | 
460 : 
9 728 | 
2639 | 
9244 | 
1 357 | 
3 406 
1269 
1383 | 


933 : 


4657 


t 
no 
TN 
ZA 
OD 


1 232 
10 469 
1 400 
453 

9 141 
10 115 
1319 
8 326 
1 479 
1 503 
18 738 
864 
4494 


12 183 
836 
13 414 
4304 
9 925 
1 686 
2 633 
6 548 


4143 


ai | 


— =m zm 


19 263 
4379 
36 906 | 
48 146 | 
15611 
44 268 
11 406 | 


Einnahmen 
je km 
Pesetas 


22 


18 143 
4342 


ed 


14 996 
49 619 


16.036 .1)12 688 


8778 
31 650 

8 389 

33 403 

8619 | 
11 425 | 
19 123 | 
9612 
64920 
5418 
14 220 
34 683 
38 460 
89 141 
28 889 
14 996 
9 649 
16 247 | 
12 349 
10 456 | 
16 656 | 
9318 


28 733 
3] 268 

8 724 
11 364 
29 416 


: 


15 369 | 
11 000 
14650 | 
12.594 | 
8 595 | 
17 082 
11073 | 


24 


Ausgaben 
je km 
Pesetas 


11 248 

3 319 
21 019 
36 432 
14 867 
29 728 

9 798 
11 502 
12 986 
23 733 

7 860 
24 748 

6017 
11 638 
27 608 

5 049 
36 691 

6 262 
18 478 
32 125 
25 045 
72 136 


| 21 266 


11 338 
12 491 
11 085 
6 607 
8 678 
11 254 
8 894 


1921 | 1922 


9 686 
3 338 


\ 19681 


16 148 
34 053 
1) 9097 
11817 
17 477 
20 470 
8 724 
11521 
34 392 
7 387 
34 399 
3 927 
12 861 


6 697 
7 095 
11 138 
8614 


1) Der Berechnung sind die Einnahmen des Jahrs 1921 in Héhe von 2030 150 
Pesetas und Ausgaben von 1455603 Pesetas zugrunde gelegt. 
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Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. 


| Von 
Dr. Günther Voigt, Hauptmann a.D. 


(Mit 2 Karten und 4 bildlichen Darstellungen.) 
(Fortsetzung statt Schluß!).) 


Die Faktoren des Betriebs und seine Organisation. 
I. Das Netz als Betriebslaktor, 


Am 31. März 1922 wiesen 49,2% des Netzes die indische Normal- oder 
Breitspur von 1,676 m auf 41% die Meterspur?). Die verbleibenden 9,8% sind 
Bahnen mit noch schmäleren Spurweiten?). Sie können hier wegen ihres 
meist lokalen Charakters außer acht gelassen werden. 

Welche verkehrspolitischen Gründe liegen vor, daß dieses sonst so 
rationell angelegte Netz zwei verschiedene Spurweiten aufweist? Welche 
Folgen ergeben sich hieraus? 

Dalhousie hatte in seiner Stellung als Präsident des englischen 
Handelsamts bereits Erfahrungen über die Unzweckmäßigkeit verschiedener 
Spurweiten in England gemacht. Er wollte Indien vor diesem Übel bewahren‘). 
Seine Ansicht gab bei der ersten Wahl der Spurweite den Ausschlag. Er 
meinte, man solle die Bahnen nicht, wie ursprünglich beabsichtigt, zweigleisig 
in Normalspur anlegen, sondern eingleisig in einer breiteren Spurweite, und 
nur Brücken, Tunnels und Einschnitte für einen späteren zweigleisigen Betrieb 
einrichten. Es komme alles darauf an, daß die ersten Bahnen ein Erfolg 
seien. Die breitere Spurweite gewähre den doppelten Vorteil der Billigkeit 
und Schnelligkeit. Ferner sei, meinte man, die breitere Spurweite für Indien 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 247. 

2) Indien hat das größte Schmalspurnetz der Welt. Vgl. Roell, „Encyklo- 
pädie* Bd. IX, S. 352. Karl Thiel, „Die Weltspur der Eisenbahnen“ im „Welt- 
wirtschaftl. Archiv“ 1913, S. 65 und 325. 

3) Special gauges. 

4) Dalhousie schrieb bereits 1850: ,,Uniformity of gauge shall be rigidly 
enforced from the first.“ Minute. 4. Juli 1850, $ 33. 
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besonders deshalb vorzuziehen, weil man bei ihr den Schwerpunkt der Züge 
tiefer legen könne, sie somit weniger den Gefahren der Monsumstürme usw. 
ausgesetzt wären Wer nur mit europäischen Verhältnissen vertraut ist, 
mag sich über diese Befürchtungen wundern. Doch in Indien werden z. B. 
nicht selten ganze Dächer von Monsunstürmen abgedeckt!), Eisenbahnunfalle 
durch Wind verursacht gehören auch heute nicht zu den Seltenheiten?). Des- 
gleichen hielt man den stärkeren Unterbau dieser Spurweite für besser geeignet, 
den regelmäßigen Überflutungen der Flüsse Widerstand zu leisten. 

Als man dann 1869 nach den schlechten Erfahrungen mit den Garantie- 
gesellschaften zum Bahnbau durch den Staat überging, wählte man ersparnis- 
halber die Meterspur, und zwar nicht für Zubringerlinien, sondern man 
legte ganze Betriebsysteme in dieser Spur an. Ja, man beabsichtigte in den 
70er Jahren sogar die Meterspur zur indischen Normalspur zu machen. Das 
stellte sich später als unmöglich heraus, da die Hauptlinien bereits fast alle 
in der breiten Spur gebaut waren. 

Man darf annehmen, daß Indien eine einheitliche Spurweite behalten 
hätte, wenn Dalhousie sich 1850 gleich für die europäische Normalspur 
entschieden hätte. Bei der breiten Spur stellten sich die Anlagekosten zu hoch, 
besonders, als man bei dem weiteren Ausbau des Netzes auch Bahnen durch 
unentwickeltere, wüstenreiche Gebiete führen wollte. Wie Lord Lawrence 
1869 in seinem Bericht ausführte, mußte man entweder auf eine Anzahl 
dringend erwünschter Linien verzichten oder sie in einer schmalen Spur bauen. 
Freilich hatte man zu Dalhousies Zeit noch nicht die Erfahrung gewonnen, 
daß bei Kolonialbahnen — und damals waren die indischen Eisenbahnen 
sicherlich den Kolonialbahnen zuzurechnen — es darauf ankommt, die 
Anlagekosten möglichst niedrig zu halten. Man kann hier vielleicht von 
einer unheilvollen Wirkung der sonst so weitblickenden Politik Dalhousies 
sprechen. | | 

Wären die ersten Eisenbahnen ohne die Mithilfe und Mitbestimmung der 
Regierung gebaut worden, so hätte man wahrscheinlich anfangs zwar eine 
Mehrzahl von Spurweiten erhalten, hätte dann vielleicht auf Grund der ge- 
machten Erfahrungen frühzeitig die richtige Spur zur Normalspur erhoben. 
Wie die Dinge einmal lagen, legte man, ohne die nötigen Erfahrungen zu 
besitzen, die Spurweite von vornherein fest und verursachte schließlich gerade 
das, was man vermeiden wollte, den Spurbreitenwechsel. 

Es ist seitdem oft erwogen worden, wie man diesen Ubelstand, etwa 
nach dem Vorbild der Vereinigten Staaten, beseitigen könne. Bisher sind 


1) Im Jahr 1890 wurde in Bombay bei einer derartigen Gelegenheit ein 
vierstöckiges Haus zum Einsturz gebracht, wobei 80 Personen ums Leben kamen. 

*) Das Eisenbahnamt hat eine Schrift herausgegeben, „Trains blown over by 
arind“, die sich mit dieser technischen Frage befaßt. 
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alle derartigen Pläne an der Kostenfrage gescheitert. Man hat es bei kleinen 
Abhilfen bewenden lassen: Man hat einen Teil der Schmalspurwazen so ein- 
gerichtet, daß sie mit auswechselbaren Radsätzen auch für die Breitspur ver- 
wendbar sind. Man hat die einzelnen Schmalspurbahnen möglichst unterein- 
ander zu verbinden getrachtet. Ein Hauptnachteil des Schmalspurnetzes 
besteht noch jetzt darin, daß es nur mit einem Hafenplatz — Madras — ver- 
bunden ist. Bei der ungewöhnlich schwachen Küstengliederung, den wenigen 
Hafenplätzen und der starken geographisch-klimatischen Verschiedenheit der 
einzelnen Teile Indiens ist die Intensität des Verkehrsbedarfs innerhalb des 
Landes und vom Inneren zu den Hafenplätzen so unterschiedlich, daß eine 
einheitliche Spur von etwa 1m mit viergleisigem Ausbau an den Stellen 
höchster Verkehrsintensität die Idealform wäre, Als es sich in Indien zu 
Beginn der Eisenbahnzeit um die Frage der richtigen Spurweite handelte, 
wußte man freilich noch nichts von der Möglichkeit, geschweige denn von 
der Leistungsfiihigkeit der schmalen Spur. 

Das Übel der verschiedenen Spurweiten wird für absehbare Zeit den 
Tribut Indiens dafür darstellen, daß es von den Segnungen hemmungslos 
waltender Privatzesellschaften verschont blieb, und daß es in der Entwicklung 
seiner Eisenbahnen den übrigen Ländern Asiens weit vorausgegangen ist. 


II. Das Material. 


Die Frage der Materialversorgung war bei dem Bau der Balınen zweifel- 
los von großer Wichtigkeit, noch stärker trat ihre Bedeutung aber mit dem 
verhältnismäßigen Anwachsen des Betriebs hervor. Beim Bau der Bahnen 
konnte man sich noch damit begnügen, das nötige Material aus England zu 
beziehen. Mit dem zunehmenden Hervortreten des Betriebs, als es sich um 
ständige und dringliche Instandsetzungen und Erneuerungen handelte, mußte 
die Abhangigkeit von der Industrie des 10000 km entfernten Mutterlands 
immer lästiger empfunden werden!). Es war tatsächlich unmöglich, bei 
einer durch Hochwasser beschädigten Brücke auf die Ankunft von Ersatzteilen 
aus England zu warten, man konnte reparaturbediirftige Lokomotiven 
schlechterdings nicht nach England schicken. Und es konnte vom Standpunkt 
der wirtschaftlichen Bedürfnisse Indiens das Halten großer Vorratsläger eben- 
so wie eine weitgehende Normalisierung und Typisierung höchstens als 
eine Zwischenlösung angesehen werden. 

Dieser Frage konnte sich auch die Regierung trotz des entgegengesetzten 
Interesses der Heimat, besonders der englischen Industrie, auf die Dauer nicht 
ganz entziehen. Es ist vielleicht kein Zufall, daß der erste indische llochofen 


1) Z. B. befinden sich in Indien durchschnittlich 15 % der Lokomotiven 
in Reparatur gegen & % in England und den Vereinigten Staaten. Val Robertson 
Report on Indian Railways, 1903 und Administration Report v. 1921/22, S. 32, § 45. 
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am Ende des Jahrs 1854 in Betrieb genommen wurde, als gerade die 
ersten 114 km Eisenbahnen in ganz Indien dem Verkehr übergeben waren. 

Obwohl es der allgemeinen Wirtschaftspolitik widersprach, die Indu- 
strialisierung Indiens zu fördern, begiinstigte die Regierung — um nur ein 
Beispiel herauszugreifen — 1907 die Gründung der auch für europäische Ver- 
hältnisse riesenhaften Unternehmung des Parsen J. N. Tata, der Tata Iron 
& Steel Co., indem sie ihr für lange Jahre Aufträge garantierte. Heute decken 
Tata £ Sons allein mehr als die Hälfte des indischen Schienenbedarfs. Aller- 
dings hat die Gesellschaft infolge der einheimischen Kapitalarmut einen Teil 
ihrer Schuldverschreibungen in England unterbringen müssen. 

Eine Beschleunigung in dieser Richtung brachte der Weltkrieg. Er schloß 
die Deckung des indischen Eisenbahnbedarfs in England fast ganz aus‘), so- 
daß 1918 die kritische Lage der indischen Eisenbahnen den englischen Army 
Council nötigte, die Herstellung von 100 indischen Lokomotiven in England 
zu genehmigen. Ferner konnten damals 5000 vor der Revolution von Rußland 
bestellte Güterwagen noch glücklicherweise in Amerika angekauft werden. 

Heute kann z. B. die Indian Standard Wagon Co jährlich 3000 Güter- 
wagen herstellen. 

In derselben Richtung wurde die Haltung der Regierung von dem 
wachsenden politischen Selbstbewußtsein der Inder beeinflußt. Diesen 
mußte eine nennenswerte Mitbestimmung bei der indischen Verwaltung 
eingeräumt werden. Sie hatten Indiens „Industrialisierung“ auf ihr 
Programm geschrieben. Diese glaubt man am besten durch Schutzzölle 
fördern zu können. Für Stahl hat man diesen Weg bereits im Frühjahr 
1924 beschritten. 

Hiervon abgesehen richten sich die Bestrebungen der Inder vor 
allem auf den Umbau der staatlichen Einkaufsorganisation, der eine 
Bevorzugung der englischen Industrie vorgeworfen wurde. Bekanntlich 
ist die indische Regierung der größte Importeur des Landes, wobei es 
sich ganz überwiegend um Eisenbahnmaterial handelt. In diesem Ver- 
langen wurden die Inder noch unterstützt durch die in Indien sitzenden 
englischen Importeure, denen die Vergebung der Aufträge in London 
ein Dorn im Auge war. 

So wurde in den letzten Jahren das staatliche Einkaufsystem be- 
sonders in vier Punkten abgeändert. Man folgte dabei z. T. den Empfeh- 


1) Wal. die Erklärung des Regierungsvertreters in der Gesetzgebenden Ver- 
sammlung am 24. Februar 1923 „During the war the Government took all it could 
out of the Railways and put back nothing Es wurden sogar ganze Serecken 
von den Schienen für Kriegszwecke entblößt. 

Auf dieselbe Tatsache weist der Bericht des Inchcape Retrenchment Com- 
mittee von 1923 hin. 
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lungen des Railway Industries Committee). Erstens wurden Regeln auf- 
gestellt, die die indischen Behörden zwingen sollen, alles Material, das 
in Indien zu angemessenen Preisen ganz oder teilweise hergestellt werden 
kann, an Ort und Stelle einzukaufen. Zweitens wurde neben dem alten India 
Store Departement in London eine entsprechende Behörde in Indien 
geschaffen: das Indian Store Departement mit einem Controller of Stores 
an der Spitze. Dieser hat insbesondere festzustellen, welche Aufträge in 
Indien selbst ausgeführt werden können und sie dementsprechend zu ver- 
geben. Drittens dürfen fortan Auslandsaufträge nur dann der englischen 
Industrie erteilt werden, wenn ihre Forderungen tatsächlich niedriger sind als 
die Angebote anderer Länder. Zweimal jährlich ist dem indischen Parla- 
ment ein Bericht einzureichen, in dem alle Fälle einzehend zu begründen 
sind, wo das niedrigste Gebot abgelehnt worden ist. Viertens sollen alle 
Ausschreibungen gleichzeitig in Enzland und in Indien veröffentlicht 
werden. 

Bereits im Oktober 1921 hat die indische Regierung eine Erklärung ab- 
gegeben, daß Ausschreibungen für alle Lokomotiv- und Lokomotivkessel- 
Lieferungen der nächsten 12 Jahre gleichzeitig in Indien und in England er- 
gehen sollen. Und am 15. Oktober 1922 fand die erste Ausschreibung dieser 
Art statt’). Es bleibt abzuwarten, wieweit diese Maßnahmen nur auf dem 
Papier stehen, wie weit man auf der einen Seite willens, auf der andern 
imstande sein wird, diese Zukunftspläne in die Tat umzusetzen. 

Solange die Abhängigkeit von der ausländischen Industrie bestehen 
bleibt, ist man gezwungen, große Läger für Ersatzteile zu halten. Der im 
Frühjahr 1923 veröffentlichte Bericht des Inchcape Retrenchment Committee 
klagt über das große Kapital, das über das notwendige Maß hinaus in den 
umfangreichen Beständen an Vorratsteilen festgelegt ist. Die Höhe dieses 
Kapitals wurde 1922 bei den zehn größten Eisenbahnen auf über 220 Millionen 
Rupie berechnet. 

Die Maßnahmen für den vorzugsweisen Ankauf von Eisenbalinmaterial 
in Indien konnten in der kurzen Zeit eine erhebliche Wirkung nicht 


1) Dieser Ausschuß schlug 1923 zwecks Förderung der einheimischen In- 
dustrie fiir Eisenbahnmaterial eine Änderung der Ankaufsbedingungen für Staats- 
material (Indian Store Rules) vor. Vgl. auch Supplement to Commerce Reports 
from American Consular Officers 1921 Nr. 32, 1922 Nr. 34. 

Dr. A. Wolff in der Deutschen Allgemeinen Zeitung vom 19. Sept. 1924 
(Nr. 431). 

2) In jüngster Zeit ist in Indien auch eine Lokomotivfabrik gegründet 
worden. Ferner wurden kürzlich in den Werkstätten der Bombay-Baroda 
& Central India Ry. 11 Lokomotiven hergestellt, was bisher in Indien nicht 
möglich war. 

Vgl. Administration Report 1921/22, S. 30/31; 1922,23, a 24, Z. 38: Indian 
Railway Gazette 1923, S. 4, 229, 282. 
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haben. Im Berichtsjahr 1921/22 wurden von dem angeschafften Mate- 
rial!) rund 72% vom Ausland eingeführt. Von dem für den Wazgcenbau 
erforderlichen Stahl müssen 80% eingeführt werden. Von dem im gleichen 
Zeitraum angeschafften rollenden Material wurden nur 10% in Indien her- 
gestellt. Und nach einer Erklärung des Eearl Winterton im Unterhaus?) 
fielen der englischen Industrie 1922/23 95 % der Auslandsauftrige zu. 

Der Regierung sind durch die Verträge mit den Eisenbahngesell- 
schaften die Hände auch insoweit gebunden, als sie ihnen nicht vor- 
schreiben kann, woher sie ihre Anschaffungen zu beziehen haben. Das 
erklärte wenigstens der Regierungsvertreter in der Gesetzgebenden Ver- 
sammlung in Delhi am 3. Juli 1923 °). 

Schließlich sind infolge der wirtschaftlichen Lage der letzten Jahre die 
weitgehenden Hoffnungen der Inder auf eine allgemeine Industrialisierung 
ihres Landes erheblich abgeschwiicht worden. Es bleibt abzuwarten, ob nicht 
diese Hoffnungen einen großen Teil ihrer Überzeugungskraft den abnormen 
Kriegs- und Nachkriegsverhältnissen verdankt haben. 

Es hat sich also die indische Eisenbahnpolitik bei der Material- 
beschaffung im ganzen noch nicht über die Zwischenlösung erhoben, wie 
sie eingangs dargestellt worden ist. 

Anders steht es um die Versorgung mit Betriebstoffen. Diese gehen 
in unvergleichlich kürzerer Zeit in dem Produktionsprozeß der Verkehrs- 
leistungen unter, so daß hier ein stärkerer Zwang zur Verselbständigung 
vorliegt. Schon vor Beginn der Eisenbahnzeit wurden in Indien Kohlen, 
wenn auch in geringer Menge, gewonnen. Ein regelmäßizer Abbau bildete 
sich aber erst mit dem plötzlich auftretenden Massenbedarf der Eisen- 
bahnen aust). Ziemlich rasch wurde Indien in bezug auf seine Kohlen- 
versorgung von dem Ausland fast unabhängig. Während 1880 die indischen 
Bahnen noch über die Hälfte ihrer Kohlen vom Ausland bezozen, überwog 
die indische Kohlenausfuhr im Jahr 1900 bereits die Einfuhr; 1905 betruz 
der Ausfuhrüberschuß schon rund 1 Million Tonnen. 


!) Mit Ausnahme von Kohle, Koks, Steinen, Ziegeln, Kalk usw. 

?) Am 27. Juni 1923 im Committee on East India Loans. 

3) Vel. Indian Railway Gazette 1923, S. 283. 

4) Es wird hier abzesehen von den staatlichen Maßnahmen der ersten Jahr- 
zehnte, durch Forstreservate und Brennholzpflanzungen einen Teil des nötizen 
Heizmaterials für die Eisenbahnen bereitzustellen. Auch heute noch wird zu 
einem verschwindenden Teil Holzfeuerung angewandt. Die Verwendung von 
Holz erreichte 1904 mit fast 400000 t ihren Höhepunkt. 1921/22 waren es nur 
noch 245 695 t. 

Vel. Thornton, Indian public works, S. 63/66. Progress and conditions of 
India v. 1865/66, S. 12. Ball, The coalfields of India, S. 118. Administration 
Report v. 1921/22, Ba. II, S. 154/163. 
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Unglücklicherweise liegen aber die bisher fast allein in Betracht kom- 
menden Kohlenfelder (Raniganj-Revier usw.) dicht nordwestlich von Cal- 
cutta!), so daß auch in den normalen Zeiten eines Ausfuhrüberschusses an 
Kohlen die kohlenfernen Eisenbahnen meist wegen Wagenmangels gezwungen 
sind, Auslandskohle einzuführen?). So mußten die Bahnen im Jahr 1921/22 
zum Teil Auslandskohlen zu Preisen beziehen, die mehr als das Doppelte 
des Preises für indische Kohlen betrugen. 

Im Durchschnitt der letzten Jahre verbrauchen die Bahnen rund 30 % 
der indischen Kohlenproduktion?). Im Jahr 1922 besaß die Regierung: für 
ihre Eisenbahnen sieben eigene Gruben mit einer Förderziffer von über 
115 Millionen Tonnen; 1921/22 wurden 29,3% des gesamten Lokomotiv- 
bedarfs aus staatlichen Gruben gedeckt. Außerdem ist das Eisenbahnamt 
bestrebt, mit Hilfe des Coal Department und des Coal Transportation Officer 
die schwierige Kohlenverteilung zu regeln. 

Daneben ist noch der Rückgang der Kohlenproduktion zu erwähnen, der 
sich seit 1919 bemerkbar macht. Es ist kaum zweifelhaft, daß dieser Rück- 
gang teilweise in der geringeren Ergiebigkeit eines Teils der Kohlen- 
gruben beruht. Auch die Qualität der Kohle hat in der letzten Zeit 
nachgelassen. Ob dies nur vorübergehende Erscheinungen sind, denen durch 
Abbau tieferer Schichten oder durch Eröffnung neuer Gruben abgeholfen 
werden kann, läßt sich noch nicht übersehen. Es ist deshalb wichtig, fest- 
zustellen, daß die Regierung seit 1913 auf der kohlenfernen Nordwestbahn 
Versuche mit Ölfeuerung angestellt hat. Und 1922 war hier der Bezirk 
Karachi bereits auf Olfeuerung umgestellt. Ähnliche Versuche werden jetzt 
auch von der Great Indian Peninsula Eisenbahn angestellt. 

Im ganzen hat daher der Staat im Gegensatz zu der Beschaffung des 
Eisenbahnmaterials die Versorgung der Eisenbahnen mit einheimischen Be- 
triebstoffen von Anfang an zum mindesten nicht gehemmt. Die indischen 
Eisenbahnen sind seit 1900, wenn man von den Schwierigkeiten des Kohlen- 
transports absieht, so gut wie unabhängig von der Einfuhr ausländischer 
Kohlen. Eine Ausnahme bildet der Vorortverkehr der großen Städte Für 
das häufige, rasche Bremsen und Anfahren soll die Heizkraft der indischen 
Kohle nicht ausreichen. Wenn der Vorortverkehr von Calcutta und Bombay, 


1) Etwa 120—140 englische Meilen entfernt. Vgl. Ball: The coalfields 
of India, S. 43. 

2) Aus Südafrika, England, Japan, Australien, China. 

3) Gegen etwas über 10 % in Deutschland. Auch dies veranschaulicht die 
Sonderstellung, welche die Eisenbahnen in der indischen Wirtschaft einnehmen. 
Vgl. Industrial Commission 1916/18: Report, London 1919 (Cmd. 51), S. 20, 
Z. 25. 
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wie beabsichtigt, elektrisch betrieben wird, so fällt auch hier die Notwendig- 
keit fort, ausländische (englische) Kohle einzuführen‘). 

An die Aufgabe, Betriebstoffe und rollendes Material zu beschaffen, 
reiht sich die weitere an, das rollende Material den besonderen Bedürfnissen 
des Landes anzupassen. Fast jeder Ausländer, der einmal in Indien gereist 
ist, pflegt die Bequemlichkeit und Zweckmäßigkeit der Wagen zu loben. 
Nicht so ideal liegen die Dinge bei den Personenwagen der unteren Klassen?), 
die für den Inder fast ausschließlich in Betracht kommen. Seit Jahren ist 
auch von nicht-indischer Seite darüber Klage geführt worden, daß der Zu- 
stand und die Ausstattung dieser Wagen, besonders bei den Toiletten, 
viel zu wünschen übrig läßt. Mit dem zunehmenden Einfluß der öffent- 
lichen Meinung Indiens hat die Regierung sich auch, bemüht, in dieser Rich- 
tung eine Besserung herbeizuführen. Etwa zwei Drittel von den Wagen 
der unteren Klassen sind jetzt mit Toiletten ausgestattet). Neuerdings sind 
sogar versuchsweise Wagen der untersten Klasse mit umfangreicher Schlaf- 
gelegenheit von der Great Indian Peninsula Eisenbahn gebaut worden, was 
bei der Länge aller Reisen in Indien und bei dem großen Abstand der ein- 
zelnen Stationen von weit größerer Bedeutung ist als in Europa. Ähnliches 
gilt von der Anpassung der Güterwagen an die besonderen Verhältnisse 
Indiens. u 

Im allgemeinen ist bei der Gestaltung des einzelnen Wagens wohl keine 
der beiden Seiten — Regierung und Privatgesellschaften — die allein treibende 
Kraft gewesen. Im Lauf der Zeit hat sich das Verhältnis ungefähr so heraus- 
gebildet, daß die Indian Railway Conference Association (I.R.C.A.) die 
Normen für die einzelnen Wagentypen periodisch festsetzt und Verbesse- 
rungsvorschläge begutachtet. Dennoch darf man auch hier den Einfluß des 
Staats nicht unterschätzen. Die I.R.C.A. ist zwar, wie der Name schon 
besagt, an keine staatlichen Weisungen gebunden. Zu ihren Mitgliedern ge- 
hören aber die einzelnen Betriebsverwaltungen des Staats. Die Privatgesell- 
schaften betreiben ganz überwiegend Bahnen, die bis zur letzten Schraube 
Eigentum des Staats sind. Und schließlich schwebt doch immer das Eisen- 
bahnamt über diesem Verband, das Wünsche und Anregungen der Konferenz 
übermittelt und ihre Beschlüsse genehmigt. 

*) Es ist auch erwogen worden, die ganze Nordwestbahn elektrisch zu 
betreiben, wogegen jedoch besonders militärische Bedenken erhoben wurden. Vgl. 
Indian Ry. Gazette 1923, S. 70. 

2) Intermediate class; third class. 

3) Jetzt werden auch die verschiedensten Versuche angestellt, selbst die 
Toiletten der höheren Wazenkkssen für die orientalische und europäische Be- 
nutzungsweise zugleich einzurichten. Die an sich nebensächliche Tatsache zeigt 
jedoch, wie der neue politische Kurs sich in Verkehrssitten bemerkbar macht, 


die noch so intim sein mögen. Vgl. Indian Railway Gazelle von 1923, S. 39, 
242—243. 
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Zu betrachten bleibt noch die Vereinheitlichung und Verteilung der 
Transportgefäße in ihrer Gesamtheit. Bei der allgemeinen Struktur des 
indischen Eisenbahnwesens und seiner Stellung innerhalb der indischen Wirt- 
schaft ist es selbstverständlich, daß alle auf den Bahnen laufenden Wagen 
auch in deren Eigentum stehen. In dem Fall Indiens ist die Vereinheitlichung 
der Transportgefäße nicht nur Mittel zum Zweck ihrer größeren Vertretbar- 
keit im Betrieb. Sie mildert auch die Folgen der Abhängigkeit Indiens von 
der mutterländischen Industrie. Jede Verschiedenheit der Typen und der 
Einzelteile erschwert Vorratshaltung und Sammelbestellungen, erfordert bei 
Nachbestellungen aus England eine genaue Beschreibung des gewünschten 
Ersatzteils. Reparaturen sind daher häufig durch umständliche Korrespon- 
denz beträchtlich verzögert worden. Wird einmal die Nachbestellung eines 
einzelnen Teils dennoch erforderlich, so ist bei einem normalisierten 
Ersatzteil die nötige Korrespondenz verhältnismäßig unbedeutend '). 

So mußte grade die Vereinheitlichung des Materials eine besondere Be- 
achtung durch die Regierung erfahren. Dieser wichtigen Aufgabe wurde sie 
sich dennoch verhältnismäßig spät bewußt, obwohl gewisse Richtlinien 
bereits seit 1856 eingehalten worden waren, und obwohl auch grade hier 
starke, rein staatliche Bedürfnisse’) vorlagen, wie ein besonders guter Ge- 
wahrsmann’) bezeugt. Die oben genannte I. R.C. A. war zwar durch die Re- 
gierung ziemlich früh, nämlich 1880, ins Leben gerufen worden. Aber erst 
9 Jahre später gelangte die Regierung zu der Erkenntnis, es könne nicht 
mehr so weiter gehen, daß jede der einzelnen Eisenbahnverwaltungen ihr 
rollendes Material einfach so ausgestaltete, wie sie es für ihre eigenen Zwecke 
am geeignetsten hielt. So wurde 1889 die I. R. C. A. veranlaßt, ein jährlich 
tagendes Committee of Locomotives and Carriages Superintendents zu 
bilden, das ein gewisses Maß von Einheitlichkeit der Abmessungen und 
der Ersatzteile verhältnismäßig rasch erreichte Heute soll die Vereinheit- 
lichung des rollenden Materials in Indien wenigstens weiter fortgeschritten 
sein als in England. Und im Jahr 1923 hatte das Standard Wagon Committee 


1) Auch die gleichmäßige Bezeichnung und Einheitlichkeit der Abkürzungen 
ist von der I.R.C.A. 1922 zum erstenmal eingehend behandelt worden. Vgl. In- 
dian Railway Gazelte, 1923, S. 162. Ferner die Eröffnungsrede des Vorsitzenden 
des Committee of Locomotives and Carriages Superintendents vom 26. Februar 1923. 

2) Politische Gesichtspunkte spielen selbst in die Verhandlungen der I. R. C. A. 
so weit hinein, daß man behaupten konnte, aus diesem Grunde fänden die Ver- 
handlungen dieser Konferenz unter Ausschluß der Öffentlichkeit statt. Als weiterer 
Grund wird hierfür angegeben, daß öffentliche Verhandlungen, ja sogar die Ver- 
öffentlichung von Verhandlungsberichten (!) die Rassengegensätze verschärfen 
könnte. Vgl. Indian Railway Gazette, März 1923, S. 67/68. — Indian Industrial 
Commission 1916—18, Report, S. 174, Z. 277. 

*) Bell „Railway policy in India“, S. 112. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1926. 37 
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der I. R. C. A. 37 Typen von Standard-Giiterwagen und je ein Standard-Unter- 
gestell für Personenwagen beider Spurweiten aufgestellt. Neuerdings hat das 
'Eisenbahnamt seinen Einfluß auch dahin geltend gemacht, daß Typen für 
‘Lokomotiven aufgestellt werden sollten, ohne auf rechte Gegenliebe bei der 
I. R. C. A. zu stoßen. Es scheint, daß man sich auf eine Normalisierung der 
einzelnen Lokomotivteile einigen wird. 

Zu einer vollkommen befriedigenden Lösung ist man aber bis heute noch 
nicht gelangt. Das hat besonders die Kriegszeit gezeigt, in der die einzelnen 
Verwaltungen mehr als je auf gegenseitige Hilfe angewiesen waren. In dem 
Regierungsbericht für 1921/22 wird daher auch wieder iiber die Vielzahl der 
Wagentypen geklagt. Die Lösung des Problems ist mit so erheblichen 
Schwierigkeiten deshalb verknüpft, weil die einzelnen Eisenbahn- 
verwaltungen unter zum Teil sehr verschiedenen Verhältnissen arbeiten, 
denen Rechnung getragen werden muß. 

Die Verteilung und der Austausch des rollenden Materials wird vor 
allem durch die verschiedenen Spurweitcn erschwert!). Während die 
von der Spurweile abhängige Zweiteilung des Fuhrparks vorläufig als 
ein unheilbares Übel anzusehen ist, sollte dies eigentlich nicht von dem 
Austausch des rollenden Materials zwischen Linien gleicher Spurweite 
gelten. Auch diese Angelegenheit ist von der Regierung im allgemeinen 
der I.R.C.A. zur Regelung überlassen worden, die seitdem periodisch 
neu festzusetzende Abmachungen über den Wagenaustausch vereinbart 
hat. Jedoch zeigen allein die häufigen Verhandlungen der I.R.C. A., welche 
Schwierigkeiten es bereitet, die Gegensätze zwischen den receiving und for- 
warding?) Eisenbahnen zu versöhnen. 

Andererseits ist diese Frage um so wichtiger, als sich seit einer 
Reihe von Jahren ein allgemeiner Wagenmangel immer stärker fühlbar 
macht. Allseitig wird zugegeben, daß er zum großen Teil auf die 
mangelhafte Organisation der Wagenverteilung zurückzuführen ist. 
Allgemein macht sich der Übelstand etwa seit der Jahrhundertwende 
fühlbar. Das läßt sich leicht erklären. In dem Umfang, in dem mehr 
Nebenlinien von den großen Hauptstrecken aus in das Land gebaut 
wurden, mußte nach dem Lardnerschen Gesetz der Bedarf an Verkehrs- 
leistungen im quadratischen Verhältnis zur Ausdehnung der Bahn 
wachsen. So mufte der durch die Zubringerlinien gewaltig gesteigerte 


1) Es war in diesem Zusammenhang, daß zu Beginn der siebziger Jahre in 
den Verhandlunzen über Spurweitenfrage diese Angelegenheit, besonders vom 
militärischen Gesichtspunkt, in den Kreis lebhafter Erörterungen gezogen wurde. 

?) Mit forwarding Ry. ist eine Eisenhahn gemeint, bei der der Güterversand 
die Hauptrolle spielt, mit receiving Ry. eine solche, bei der der Güterempfang in 
erster Reihe in Betracht kommt. 


"Em rb een seme 
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Verkehr auf die Leistungsfähigkeit der Hauptbahnen pressen. Zweitens 
breiteten sich mit zunehmender Erschließung des Landes die Mono- 
kulturen aus und machten den schon ohnehin auf die Erntezeit zusammen- 
gedrängten Verkehrsbedarf des Agrarlands noch schwankender‘). 

Zur Beseitigung der Wagenknappheit werden augenblicklich durch die 
Bereitstellung umfangreicher Mittel große Anstrengungen gemacht, den Fuhr- 
park zu vergrößern?). Der Wagenmangel, der auf den Verteiligungs- 
schwierigkeiten beruht, ist jedoch bedeutend schwerer zu beheben infolge der 
Vielzahl von Eisenbahnunternehmungen und bei der Ausdehnung des Gebiets, 
die Ungleichmäßigkeiten im Bedarf zur Folge hat. So wurde die Wagen- 
verteilung zu einem Problem, dessen Lösung ohne Eingreifen des Staats 
kaum zu erwarten war. Das indische Eisenbahngesetz von 1890°) verpflichtet 
jede Eisenbahnverwaltung®), den durchgehenden Verkehr über ihre Linie so 
weiterzuleiten, wie es den Erfordernissen der Gerechtigkeit und Billigkeit ent- 
‚spricht, ohne jedoch Umladungen zu verbieten. 

Wenn auch in der Praxis da, wo die Spurweite nicht wechselt, 
regelmäßig Umladungen nicht stattgefunden haben, und zwischen den 
Betriebsystemen Abmachungen über die Benutzung der fremden Wagen 
auf dem Rückweg bestanden, so wurden die Wagen doch keineswegs ale 
einheitlicher Wagenpark behandelt. Hier brachte die Zwangslage der 
Weltkriegverhiltnisse für die Breitspurbahnen’) wesentliche Ande- 
rungen®). Zunächst mußte die Regierung für den Kohlentransport eine 
Art Wagengemeinschaft durchführen, die in enger Verbindung mit der 
Einsetzung eines Kohlenkommissars (Coal Controller) stand’). Das Prinzip 
der Wagengemeinschaft mußte bald über den Kohlentransport hinaus ausge- 
dehnt werden, so daß es nahezu den gesamten Güterverkehr umfaBte. So 
herrscht auch heute noch in der Wagenverteilung des indischen Güter- 
verkehrs das Prinzip gemeinsamer Benutzung. Jetzt wird die Frage viel 


1) Der Hauptverkehr drängt sich in den einzelnen Gebieten auf je 2 bis 
3 Monate zusammen. Vgl. Robertson: „Report on Indian Railways“, S. 74, Z. 209. 

2) Vgl Anlage II. 

3) Railway Act 1890, Section 42, 3rd clause. 

*) Railway Administration umfaßt hier sowohl die staatliche Verwaltung 
einer Staatsbahn als auch jede Privat-Eisenbahngesellschaft. 

P) Dies und das Folgende gilt nicht von den Bahnen mit einer Spur von ii m 
und weniger. 

°) Es muß hier bemerkt werden, daß die Knappheit an Kohlen damals wie 
auch heute hauptsächlich die Folge der ungenügenden Transportverhältnisse une 
besonders des Wagenmangels war. 

7) An seine Stelle trat April 1919 der Coal Transportation Officer (C.T, 0.) 
‘beim Eisenbahnamt. Hieraus allein geht schon hervor, daß der 2 ohlenmangel in 

erster Linie eine Folge der Eisenbahnverhältnisse war. 
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erörtert, ob man die Güterwagengemeinschaft der indischen Breitspurbahnen 
zu einer dauernden Einrichtung machen und zu diesem Zweck einen Direktor 
für Wagenaustausch endgiltig einsetzen soll. 


III. Der Mensch ais Verkehrsproduzent. 


Im Jahr 1922 betrug die Anzahl der Arbeiter in den größeren Industrie- 
betrieben Indiens ohne die Eisenbahnarbeiter nur etwas über 1% Millionen. 
Zu derselben Zeit betrug die Zahl der Eisenbahnarbeiter und Angestellten 
754 478, d. h. über ein Drittel der gesamten Industriebevölkerung Indiens. 
Zunächst ist von allgemeiner Bedeutung, daß in Indien die Staatsbahnen 
gleich den Privatbahnen regelmäßig kein Beamtenpersonal haben. Neben 
anderen Gründen mußte es im Sinn der englischen Kolonialpolitik in Indien, 
d. h. einer Politik der möglichst geringen Einmischung, bedenklich er- 
scheinen, ein Heer von Eisenbahnbeamten zu schaffen. 

In der Regel gliedert sich das Personal bei den indischen Bahnen 
folgendermaßen: 


a) Officers: Leitondes Personal, hauptsächlich Engländer. 

b) Upper subordinate staff: Inspektoren, Stationsvorsteher. Meist Engländer 
und Anglo-Inder (Mischlinge). 

c) Lower subordinate staff. 


d) Inferior staff. ' Hauptsächlich Inder. 


Das ausführende Personal ist im allgemeinen mit sechsmonatiger 
Kündigung angestellt. Bei der Stellung der Regierung als Eigentümerin 
fast aller Bahnen ist es einleuchtend, daß sie auch bei der Festsetzung 
der Arbeitsbedingungen letzten Endes den bestimmenden Faktor bildet. 
Wie weitgehend die Einmischung in Personalfragen sogar bei dem 
Staatsekretir in London ist, zeigt beispielsweise ein reger Schrift- 
wechsel zwischen London und Simla. Dieser ging um die Wieder- 
einstellung eines Lokomotivführers und fand schließlich durch ein 
Kabeitelegramm seinen Abschluß. Ähnlich wurde (Despatch No. 2 of 1921) 
die Zahlung einer Pension an die Witwe eines im Dienst getöteten 
Lokomotivfiihrers durch den Staatsekretär für Indien genehmigt. 

Wie wenig jedoch im allgemeinen das Arbeitsverhältnis bei den 
indischen Eisenbahnen geregelt ist, beweist z. B., daß heute für die in- 
dischen Bahnen eine Höchstarbeitszeit allgemein noch nicht festgesezt ist. 
obwohl dies für die übrige indische Industrie geschehen ist. 

Ein Problem, das gleichzeitig zu der Frage der leitenden Arbeit 
hinüberführt, ist das der Verwendung von Indern in gehobenen Stel- 
lungen. Bereits in den 70er Jahren begann die Regierung auf die Gesell- 
schaften einzuwirken, Inder in größerem Umfang in solchen Stellungen 
zu verwenden. Es dauerte auch nicht lange, bis die Güterzüge und die 
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gemischten Züge allgemein von indischen Lokombotivführern!) gefahren 
wurden’). Diese Maßnahmen kann man jedoch kaum als etwas Be- 
deres ansehen, noch den Zeitpunkt ihres Einsetzens als früh bezeichnen. 
Denn schon seit langem werden sogar Schwarze im Kongostaat, in Togo 
und Kamerun als Lokomotivführer verwendet. 


In dem Bericht der Industrial-Commission (1916—18) kann man die 
Klage lesen’), daß Inder unter den Vorarbeitern, Werkführern usw. in 
den Eisenbahnwerkstätten so gut wie überhaupt nicht anzutreffen seien. 
Diese Tatsache ist nicht nur für die Eisenbahnen, sondern auch für das 
Niveau der indischen Arbeiterschaft im allgemeinen von großer Wich- 
tigkeit. Denn es werden, wie dieser Ausschuß ebenfalls erklärt‘), Tech- 
niker und Vorarbeiter fast nur in den Eisenbahnwerkstätten ausgebildet. 
Und auf diesen so beschränkten Arbeitsmarkt ist annähernd die ganze 
Nachfrage Indiens nach gelernter indischer Arbeit angewiesen. 

Im Lauf der Zeit ist auch ein Teil der höheren Stellen mit Indern 
besetzt worden. Es ist beachtenswert, daß auf den staatsbetriebenen 
Linien den Indern ein größerer Hundertsatz höherer Stellen eingeräumt 
worden ist’). Doch erst mit dem politischen Umschwung wurde auch 
hier vom Staat ausdrücklich das Recht der Inder anerkannt, daß eine 
größere Anzahl von ihnen nunmehr in höheren und leitenden Stellungen 
verwendet wird. Im Juli 1923 berichtet die Indian Railway Gazette‘), daß 
ein Inder A. A. Khan die Vertretung des beurlaubten Direktors (Agent) 
bei der Mysore-Eisenbahn übernommen habe. Dies sei einer der ersten 
Fälle, daß ein Inder zum stellvertretenden Direktor (Acting Agent) ernannt 
worden ist. Freilich handelt es eich nur um eine kleine Bahn von 
647 km. Die Direktoren aller Eisenbahnverwaltungen . sind angewiesen 


1) Meist Mohammedaner und Parsen. 

?) Bis zum Jahr 1923 wurden die Lokomotiven Indiens allgemein von 
3 Mann bedient (Driver, fireman und khalasi). Diese Übung soll ihren Ursprung 
aus den ersten Jahren des Eisenbahnbetriebs in Indien lıaben, als man haupt- 
sächlich Holz zum Heizen verwandte. Später wurde der dritte Mann während der 
Fahrt überflüssig. Doch erst im Jahr 1923 machte die Bengah—Nagpur-Eisenbahn 
aus Sparsamkeitsrücksichten den Anfang, sich mit 2 Mann für die Lokomotive zu be- 
genügen. Dies ist ein Zeichen, welche Macht die Gewohnheit in Personalangelegen- 
heiten bei den indischen Eisenbahnen ausübt, auch dort, wo es sich nicht um 
Rassenfragen handelt. Vgl. Indian Railway Gazette 1923, S. 154/55. 

3) S. 103, § 151. 

*) S. 26/27, §§ 37, 38. 

5) Vgl. Arch. f. Eisenbahnwesen 1923, S. 449/50. Bei den vom Staat be- 
triebenen Linien betrug 1922/23 (1921/22) die Zahl der Inder: bei den Engineers 
(Officers) 24% (20%), bei dem Superior Traffic 29% (25%), bei den Stores 
Establishments 15 % (8%). Administration Report 1922/23, S. 33, Z. 55. 

€) 5. 242. l 
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worden, halbjährlich Aufstellungen über die Ernennungen von Indern 
einzureichen. Während 1916 nur 85 Inder sich in höheren Stellungen 
befanden, betrug 1922 diese Zahl 212. Dieser Entwicklung entspechend 
ist die Zahl aller im Eisenbahndienst verwendeten Europäer von 7850 
im Jahr 1912 auf 6858 im Jahr 1921/22 zurückgegangen, d. h. von 1,35 % 
auf 0,92% des gesamten Personals’). In der gesetzgebenden Versamm- 
lung lehnte am 24. Februar 1923 Mr. Chadwick namens der Regierung 
es ab, ein bestimmtes Verhältnis von Stellen festzulegen, die mit Indern 
zu beseizen seien, und als er deshalb heftig angegriffen wurde, erklärte 
er wörtlich: We are not trying to eyewash; we are not trying to dodge the 
issue; but it is very difficult to fix @ definite proportion. We shall, however, 
press on the Railways to do everything to increase the number of Indians’). 

Bestrebungen dieser Art werden aber auch bei gutem Willen der 
Regierung nur schöne Geste bleiben oder die Leistungsfähigkeit der 
Bahnen in Mitleidenschaft ziehen, wenn nicht für einen Nachwuchs von 
Indern gesorgt wird, der zu derartigen Ämtern befähigt ist. Auch hier 
sind, wenngleich vielleicht zögernd, Schritte unternommen worden, deren 
Erfolg sich natürlich nur sehr allmählich zeigen kann’). Es besteht 
heute eine Anzahl Schulen für Mechaniker und Techniker. Zum Teil 
sind es staatliche Schulen, oder sie werden in Verbindung mit den ein- 
zelnen Eisenbahnverwaltungen, oder, wie in Bombay, von der 
Young Men’s Christian Association gehalten. 

Auch in der Frage des leitenden Personals zeichnet sich deutlich 
die notwendige Entwicklung der indischen Eisenbahnpolitik ab. Lord 
Lawrence äußerte bereits 1867 in einem Bericht, das Personal der 
Eisenbahngesellschaften müsse man als ausführende Organe (agents) 
der Regierung ansehen. Und derselbe Vizekönig begann die Politik 
des Bahnbaus und Betriebs durch den Staat, sobald die staatlichen 
Ingenieure als Aufsichtsorgane der Gesellschaften Erfahrungen im 
Eisenbahnwesen gesammelt hatten. 

Im Untersuchungsausschuß von 1884 wurde über das Personal der 
Gesellschaften sehr geklagt. Wie Sir George Campbell aussagte, 
herrschte Nepotismus und Bestechlichkeit bei den Angestellten der Ge- 
sellschaften. Im Gegensatz zu dem übrigen Personal werden in den leitenden 
Stellungen weitgehend Regierungsbeamte verwendet, so daß auch dadurch die 


1) 1861/62 6 % Europäer (Administration Report 1861/62). 

2) Vgl. Indian Railway Gazette 1923, S. 135. In dem Verwaltungsbericht der 
Madras £ Southern Mahratta-Eisenbahngesellschaft vom 6. Dezember 1922 heißt es, 
daß die Regierung einen zu starken „Druck“ in der Richtung der „Indianisierung“ 
des Personals auf die Gesellschaften ausübe. 

3) Häufig wird bei den Indern eine geringere Begabung für Technik als für 
Politik und Geisteswissenschaften behauptet. 
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Einwirkung des Staats auf die Bahnen stark betont wird. Oft nimmt man 
dazu sogar Offiziere des Ingenieurkorps, so daß Kipling!) seinen beißen- 
den Spott über den Oberst aus Chatham ausgießt, der, mit Schwert und Sporn 
bewaffnet, eine Bahn von Tausenden von Kilometern leitet. 

Selbst die Eisenbahngesellschaften besetzen ihre leitenden Stellen 
zum Teil mit ausgeborgten oder ehemaligen Beamten der Staatsbahnen, 
obwohl die Stellenbesetzung eins der wenigen Gebiete ist, auf denen sie 
sich eine verhältnismäßige Handlungsfreiheit bewahrt haben. Ist es bei 
der innigen Verknüpfung des Staats mit den Privatgesellschaften den Staats- 
beamten leichter, die Interessen dieser wahrzunehmen ? 

Jede Verwaltung einer tropischen Kolonie leidet an dem häuligen 

Wechsel der europäischen Beamten, die in dem Klima nicht bodenständig 
werden. In Indien kommen dazu noch die alljährlichen Wanderungen der 
höheren Regierungstellen zu den Sommerstationen’). Für die einzelnen 
Eisenbahnen macht sich diese Erscheinung unmittelbar nur wenig fühl- 
bar, um so stärker wird sie bei den Organen hervortreten, die die Auf- 
sicht des Staats gegenüber den Gesellschaften ausüben, besonders bei den 
höchsten Vertretern der englischen Eisenbahnpolitik in Indien. Über die jähr- 
liche Verlegung der indischen Zentralresierung nach Simla sprach sich Mac 
Donald sehr drastisch aus, als er noch nicht englischer Ministerpräsident 
war’). Er meinte, dies sei ein Brauch gerade so, als ob das englische Kabinett 
mitsamt den Ressortchefs jeden Winter nach Monte Carlo übersiedelte, um 
dem Londoner Nebel zu entgehen. 
Die indische Eisenbahnpolitik leidet an einer gewissen Unbeständig- 
keit. Wenn obendrein das indische Eisenbahnwesen eine Fülle ver- 
schiedener Gebilde, einen Zug des Unfertigen aufweist, wenn es schwer ist, 
auf den ersten Blick eine Entwicklungstendenz dieser Eisenbahnpolitik fest- 
zustellen, so dürfte der häufige Wechsel in den Personen daran nicht ganz 
unbeteiligt sein. Wenn man alle in Betracht kommenden Momente gegen- 
seitig abwägt, waren jedoch hierfür ausschlaggebend objektive Momente: 
wechselnde Finanz- und Wirtschaftsverhältnisse, wechselnde Aufgaben, vor 
die sich diese Politik gestellt sah. 


IV. Die staatliche Organisation und Finanzierung des Betriebs. 


Das Netz, der Fuhrpark, die Betriebstoffe und die Arbeit des Men- 
schen erzeugen, im Prozeß des Eisenbahn-Betriebs zusammenwirkend, die 
Verkehrsleistung. Die Verschmelzung der einzelnen Linien in haupt- 
sächlich zehn große Betriebsysteme ist bereits behandelt worden, ebenso 


1) Departmental Ditties, Chicago, S. 18. 
2) Sommersitze in kühlen, meist abgelegenen Bergen (Hill-stations ). 
3) The awakening of India, London 1910, S. 252. 
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die Tatsache, daß die Leitung der privaten Betriebsgesellschaften vielfach 
in Händen von Staatsbeamten liegt. 

Von den Betrieben des Staats und der Gesellschaften ist zunächst 
auszusagen, daß sie sich in ihrer inneren Struktur völlig gleichen. Seit 
der Zeit der alten Garantiegesellschaften ähneln die indischen Bahnen 
in ihrer äußeren Organisation den englischen Eisenbahngesellschaften. 
Als der Staat die von ihm selbst gebauten Linien in eigene Regie nahm, 
kopierte er einfach die Organisation jener an ihre englischen Vorbilder 
erinnernden Garantiegesellschaften. Nur in einer Beziehung unterschie- 
den sich die neuen Staatsbahnen, daß nämlich bei ihnen an Stelle der 
Londoner Aufsichtsräte (Board of Directors) die indische Regierung oder 
der Direktor der Staatsbahnen (Director of State Railways) und das Ministe- 
rium für öffentliche Bauten?) trat. 

Die Stellung des Direktors, des sogen. Agent’), ist also sowohl 
nach unten als auch nach oben bei beiden Betriebsfornen ganz ähnlich, 
nur mit dem Unterschied, daß der Direktor einer Gesellschaft außer der 
indischen Regierung noch einem, wenn auch beschränkt handlungsfähigen 
-Verwaltungsrat®) in London unterstelit, und daß der Direktor einer Staats- 
bahn der Regierungskontrolle, wenigstens teilweise, nicht mit derselben 
Strenge unterworfen ist, wie sein Kollege von der Privatgesellschaft. 
Dieser ist von der indischen Regierung sachlich so stark abhängig, daß 
es im Bericht des Untersuchungsausschusses von 1921 heißen konnte: Es 
bestehe in Indien nur dem Namen nach ein Betrieb durch Privatgesell- 
schaften. Denn die Regierung sei als Eigentümerin der Bahnen „finan- 
ziell, moralisch und politisch verantwortlich und habe sich stets gewei- 
gert, irgendeine tatsächliche Befugnis zur Initiative den Gesellschaften 
zu überlassen“). Man kann daher mit gewissem Recht sagen, daß die 
Organisation aller indischen Betriebzysteme der äußeren Form nach 
die der englischen Privatgesellschaften ist, daß es sich jedoch der Sache 
nach durchweg um Staatsbetrieb handelt. 

Der Direktor ist nach dem Gesetz von 1871°) "befugt, „allgemeine 


1) Public Works Department, heute statt dessen das Eisenbahnamt (Railway- 
Board). l 

*) Er entspricht dem General Manager in England. 

3) In diesem Board of Directors sitzen zwar bei keiner Gesellschaft von der 
Regierung ernannte Mitglicder. Nur der Government Director hat — abgesehen vom 
Staatssekretär für Indlen selbst — das Recht, gegen Beschlüsse der Verwaltungs- 
räte ein Veto einzulegen. Er ist ferner berechtigt. an allen Sitzungen der Ver- 
waltungsräte teilzunehmen und ihren gesamten Schriftwechsel einzusehen. Aus- 
genommen ist nur der Schriftverkehr mit dem Rechtsbeistand der Gesellschaften. 

*) Vel. Acworth-Committee 1920 21: Report, § 212, S. 65. 

5) Act XXV von 1871. 
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Vorschriften und Regeln für die Benutzung, den Betrieb und die allge- 
meine Verwaltung“ nach erfolgter Gemehmigung durch die indische Re- 
gierung zu erlassen, mit der Verpflichtung, sie zu veröffentlichen. Alle 
Einnahmen und Ausgaben — auch die der Privatgesellschaften — laufen 
über Staatskonto. Jede Ausgabe unterliegt der vorherigen Genehmigung 
des staatlichen Aufsichtsorgans. Im Juli jeden Jahrs reichen alle Direk- 
toren, die der Privatgesellschaften und die der Staatsbahnen, ihre Vor- 
anschläge dem indischen Eisenbahnamt ein. Dies macht an ihnen nach 
eigenem Ermessen regelmäßig Abstriche. Die so herabgesetzten Vor- 
anschläge werden dem indischen Finanzministerium (Finance Depart- 
ment) weitergereicht, das seinerseits wieder Abstriche vornehmen 
kann. Daraufhin durchlaufen die Voranschläge als Teil des Staats- 
haushaltsplans den Gesetzesweg. Auch jede spätere Änderung unterliegt 
der Genehmigung der Zentralregierung. Es ist nur selbstverständlich, 
daß bei diesem Verfahren jeder Direktor nach dem Grundsatz handeln 
wird, nur wer zuviel fordert, erhält das Nötige. 

Der in dieser Weise aufgestellte Etat mußte von den Eisenbahnen 
bisher genau eingehalten werden, auch dann, wenn er, wie nicht selten, 
im Lauf des Jahrs durch das Eisenbahnamt erheblich gekürzt oder erhöht 
wurde. Bis zum Ende des Jahrs nicht verbrauchte Gelder verfielen und 
wurden für das folgende Jahr regelmäßig nicht gutgeschrieben, auch 
wenn man z. B. auf die verfügbaren Gelder hin Bestellungen in England 
gemacht hatte. Diese mit Recht seit jeher von allen Seiten verurteilte, 
Lapse genannte Übung hatte Folgen recht bedenklicher Art. Halb- 
fertige Bauten wurden liegen gelassen, aus England bestelltes Material 
blieb unverwendet, große Materialvorräte wurden gehalten; mühevoll 
zusammengestellte Arbeitsorganisationen wurden Hals über Kopf auf- 
gelöst, hochbezahltes Personal war monatelang ohne Beschäftigung‘). 
Das machte auch die gute Seite dieses Rechnungsystems, die wirksame 
Staatskontrolle, illusorisch. Denn die Direktoren und ihre Unterorgane 
wurden durch dies Rechnungsverfahren zu Virtuosen ausgebildet, ihre 
Ausgaben künstlich so zu verrechnen, daß sie weder den Etat über- 
schritten, noch der Guillotine des Lapse anheimfielen’?). Im Jahr 1922 
ist dieser Übelstand, den man ein halbes Jahrhundert lang als drückend 


1) Wie sich der Minister für öffentliche Bauten T. C. Hope, (Minute of 
dissent, dated 20th Jan. 1883 $$ 6, 7) schon 1883 ausdrückte, ist es eine wirtschaft- 
liche Unmöglichkeit, bei Unternehmungen wie den Eisenbahnen, „die Kapitalversor- 
gung so zu regeln wie eine Wasserleitung durch Öffnen und Schließen des Hahns“. 

2) Bei einem Versuch, die Abrechnungen derart zu frisieren, daß man dem 
Lapse entging, wurde der Government-Chief Examineer ins Geheimnis gezogen. 
Railway Gazette v. 19. Januar 1914. 


\ 
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empfand, endlich beseitigt worden. Nicht verbrauchte Gelder werden 
jetzt für das nächste Jahr gutgeschrieben. Daß der Übelstand so lange 
dauern konnte, ist ein Beweis mehr, wie stark fiskalische Vorstellungen 
auch mit ihren Nachteilen das indische Eisenbahnwesen durchdringen. 

Gleichzeitig ist auch Jie jährliche Finanzierung, die ähnlich schäd- 
liche und ebenso lang erkannte Folgen‘) gehabt hatte, beseitigt worden. Für 
die Jahre 1922/23 bis 1926/27 ist ein großes Eisenbahn-Finanzprogramm fest- 
gelegt worden, so daß die indischen Eisenbahnen jetzt zum erstenmal in der 
Lage sind, ihre Wirtschaft nach einem auf lange Sicht berechneten Plan ein- 
zustellen. Die Entscheidung über eine völlige Trennung der Eisenbahn- 
finanzen von dem allgemeinen Staatshaushalt, eine Forderung, die in 
Indien bereits seit langem aufgestellt worden ist, ist vorläufig zurück- 
gestellt worden. Auch die Errichtung eines Kapital-Erneuerungsfonds 
ist neuerdings wieder von dem Acworth- und Inchcape-Ausschuß gefordert 
worden. Sie befindet sich vorläufig noch im Stadium des Entwurfs. Eine 
mehr oder minder starke Abtrennung der Eisenbahnfinanzen von dem 
allgemeinen Staatshaushalt wird Indien vom wirtschaftlichen Standpunkt 
großen praktischen Nutzen bringen. Denn die indische Regierung be- 
trachtete von der Jahrhundertwende ab die Bahnen, seitdem sie begannen, 
Erträge abzuwerfen, als willkommene Einnahmequelle und war geneigt, 
fiskalische Gesichtspunkte in den Vordergrund zu stellen. Sie gewöhnte 
sich bald daran, ohne Rücksicht auf eine geordnete Eisenbannwirtschaft 
die Ausgaben für die Eisenbahnen so zu beschneiden, und die Höhe ihres 
Reinertrags so zu bemessen, daß durch diesen der Haushaltsplan ins 
Gleichgewicht gebracht wurde. So mied man den unbequemeren Weg, die 
Steuern zu erhöhen’). Ä 

Über das finanzielle Verhältnis von Staat und Anteilseignern der 
Betriebsgesellschaften in seiner Bedeutung für den Betrieb gilt folgendes: 
Bei den 8 größten Betriebsgesellschaften”) betrugen 1921, die Gesell- 


1) Vgl. Anlage II. (Die Anlage I bis IV (bildliche Darstellungen) werden 
auf einer besonderen Tafel dem Schluß des Aufsatzes beigefügt.) 

2) Vgl. die Erklärung des Vizekénigs Lord Curzon vom 18 Fe 
bruar 1900: „aber weder die Prinzipienreiterei (des Finanzministeriums) noch der 
harte Zwang drängender Tatsachen kann mich auch nur einigermaßen für ein 
System erwärmen, das unsere Eisenbahnpolitik den Bedürfnissen unserer allge- 
meinen Finanzlage völlig unterordnet.“ 

3) Die rechtliche Struktur der Betriebsgesellschaften ist bereits in großen 
Zügen bei der Behandlung der Unterstützten Gesellschaften dargestellt worden. 
Die großen Betriebsgesellschaften sind nämlich durchweg „Unterstützte Gesell- 
schaften“, soweit sie nicht aus den alten Garantiegesellschaften hervorgegangen 
sind. Beide haben kein Eigentum an den Bahnen und haben die gleiche Stellung 
gegenüber dem Staat, 


Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. 575 


schaftsanteile nur 9,21 % des buchmäßigen Kapitals’), dessen Höhe fast 
durchweg bedeutend unter dem kapitalisierten Ertragswert liegt. Da 
jedoch die ganzen Anlagen dem Staat gehören, sind die Gesellschaften 
nicht einmal Miteigentiimer (joined owners) in der Höhe ihres Ka- 
pitalanteils von 9,21%). Vielmehr bilden ihre shares nur Schuldtitel 
gegen die indische Regierung mit einer von dieser garantierten Verzin- 
sung. Über diese hinaus wird ihnen für den Betrieb der Bahnen ein 
Anteil am Reirgewinn gewährt Der Gewinnanteil schwankt bei den 
einzelnen. Gesellschaften. Er ist von der Regierung bei der Erneuerung 
der Verträge regelmäßig herabgesetzt worden und beträgt zurzeit 
zwischen !?/ss (Burma Railway Co.) und ie (East Indian Railway Co.). 
Die großen Betriebsgesellschaften sind mit einem verhältnismäßig 
unbedeutenden Geldkapital nur mittelbar an den von ihnen betriebenen 
Bahnen beteiligt”). Sie gehören bis zum letzten Bremsklotz und Schienen- 
bolzen dem Staat. Ferner ist ihre Beteiligung am Reinertrag im Lauf der 
Jahre auf ein verschwindendes Maß beschränkt worden. So kommt man 
zu dem Schluß, daß es sich wenigstens in den wesentlichen Punkten des 
Eigentums, der Herkunft des Kapitals, des Ertrags und des Risikos um 
einen unsichtbaren Staatsbetrieb handelt‘). The so-called company man- 
agement system... has only been the tail trying to wag the dog meinte 
unlängst etwas böswillig ein Engländer in Calcutta’). Nach den neuesten 
Regierungserklärungen steht soviel fest, daß mit dem Ablauf ihrer Ver- 
träge alle großen Betriebsgesellschaften höchstens in der Form erhalten | 


1) Die von der Regierung in den acht Gesellschaften investierten Gelder be- 
trugen rund 55 %. Der Rest (etwa 36 %) wird von Obligationen und Annuitäten 
gebildet. 


2) Vgl. Anlage I. 


3) Die Obligationen stellen ebenfalls nur Forderungen gegen den indischen 
Fiskus dar und unterscheiden sich nur dem Namen nach von den indischen Staats- 
anleihen. Sie sind nicht durch eine hypothekarische Belastung der Bahnen ge- 
sichert. 

Anders verhält es sich bei den Zweigbahngesellschaften. Bei ihnen sind die 
Anlagen Eigantum der Gesellschaft. Jedoch werden auch hier die Gewinne, die 
eimen bestimmten Prozentsatz (3—5 %) übersteigen, zwischen Regierung und Ge- 
sellschaft als Äquivalent fiir die gewährte Zinsbürgschaft oder den „Rabatt“ ge- 
teilt. Alle diese Linien machen jedoch nur rund +t/7 des Gesamtnetzes aus. Sie 
können hier vernachlässigt werden, wo es sich um die Frage des Betriebs handelt. 
Denn genau ?/s der Zweigbahngesellschaften werden von den großen Betriebsgesell- 
schaften betrieben. 

*) „Das unter dem Namen East Indian Railway Company bekannte Gebilde 
ist überhaupt keine Eisenbahngesellschaft in der gewöhnlichen Bedeutung des 
Worte.“ Acworth-Committee 1920/21, Bericht, Ziffer 196. 


5) Sir Thomas Catto bei der Generalversammlung der Bengal Coal Co. am 
21. Dezember 1922. 
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bleiben sollen, daß sie ihren Sitz nach Indien verlegen, wenn es die Re- 
gierung nicht überhaupt vorziehen sollte, den Betrieb der Bahnen auch 
nach außen hin völlig zu verstaatlichen. 

Ein zahlenmäßiger Vergleich der Leistungen des Staats- und Privat- 
betriebs in Indien ist kaum möglich wegen der verschiedenen techni- 
schen und wirtschaftlichen Verhältnisse, unter denen die einzelnen Be- 
triebsysteme arbeiten. Die vom Staat betriebenen Bahnen müßten im 
allgemeinen zahlenmäßig ungünstigere Ergebnisse aufweisen, weil sie 
regelmäßig in Gebieten extensiver Wirtschaft mit geringer Verkehrs 
intensität liegen, weil sie in Gebirgsgegenden größeren technischen 
Schwierigkeiten gegenüberstehen, und weil die bei weitem größte unter 
ihnen eine Reihe rein strategischer oder politischer Strecken einbegreift*). 
Nach dem übereinstimmenden Urteil fast aller Sachverständiger legen 
beide Betriebsformen in Indien die gleiche Leistungsfähigkeit an den 
Tag, wenn man jene Umstände berücksichtigt. Zwei Zeugen mögen hier 
angeführt werden, die beide Eisenbahnsachverständige sind. Ihr Urteil 
kann nicht als voreingenommen für den indischen Staatsbetrieb gelten, 
weil sie beide für eine stärkere Ausbildung des Privatbahnsystems in 
Indien eintreten. Robertson erklärte in seinem offiziellen Bericht?), 
daß ein Unterschied in der Leistungsfähigkeit der beiden Systeme in 
Indien nicht bestehe. Der englische Oberst T. H. Minshall erklärte 
Anfang 1923, daß ‚der indische Staatsbetrieb in der Vergangenheit das 
Muster eines solchen gewesen ist“. Es ist auch nicht erstaunlich, daß 
erhebliche Unterschiede zwischen beiden Betriebsformen für Indien kaum 
vorgebracht werden können. Denn sie sind in allen wesentlichen Punkten 
gleich. 

. Die Betriebsergebnisse der indischen Bahnen in ihrer Gesamtheit 
sind von Anbeginn an als sehr günstig zu bezeichnen. Seit 1875 haben 
sie sich stets mit mehr als 4 % verzinst, wenn man für die Zeit bis 1900 
die Kursverluste bei der Dividendeniiberweisung nach England außer 
Betracht läßt. Diese verursachten bis 1900 ein dauerndes Defizit als 
Folge der in Gold zu zahlenden Zinsen. Gleichwohl hat der Staat in den 
letzten 20 Jahren (1900/01—1920/21) nach Abzug aller Zinsen und éon- 
stigen Lasten aus den Eisenbahnen eine Reineinnahme von rund einer 
Milliarde und achtzig Millionen Rupien erzielt. Auf die weniger günstigen 
Ergebnisse der letzten beiden Betriebsjahre 1920/21 und 1921/22 kann 
nicht eingegangen werden. Im ganzen spricht aber alles für die Annahme, 
daß die schlechten Erträge dieser Jahre mit den Verhältnissen der indi- 


2) Robertson “Report on Indian Railways”, Parl. Papers 1903, Vol. XLII 
(Cd. 1713) 


Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. 577 


schen Wirtschaft und den Nachkriegstörungen der Weltwirtschaft in engem 
Zusammenhang stehen, und daß die beiden ungünstigen Jahre mithin nur 
als vorübergehende Erscheinungen anzusehen sind’). Ein Vergleich mit 
den Betriebsergebnissen der Eisenbahnen anderer Länder zeigt, daß 
Indiens Bahnen im Verhältnis zu jenen noch immer die günstigen Resul- 
tate aufweisen wie vor dem Krieg. Von 1860 bis 1920 bewegt sich die 
durchschnittliche Betriebszahl sämtlicher indischen Bahnen um 50. Sie 
schwankt zwischen 44,47 und 60,34°). 


Der Staat und die Beziehungen zwischen Verkehrsleistungen 
und Verkehrsinteressenten. 


I. Das Tarifwesen. 


Infolge der verschiedenen Unternehmungsformen und bei den im 
fernen London sitzenden Verwaltungsräten der Gesellschaften mußte die 
Einstellung des Verkehrsinstruments der Eisenbahn auf die indische Wirt- 
schaft, in Sonderheit die Bemessung der Tarife, ein besonders schwieriges 
Problem bilden. Es mußten sich hier erhebliche Schwierigkeiten ergeben, 
allgemeine und lokale, englische und indische Bedürfnisse gegeneinander 
abzuwägen. Pflegt doch die Bemessung der Tarife ohnehin das Gebiet 
stärkster Interessengegensätze zu sein. 

Die indische Regierung hatte überdies von dem Wesen ihrer Auf- 
gabe eine Auffasung, die der englischen entgegengesetzt war. So heißt 
es in einem Bericht an den Staatsekretir für Indien über Tarif- 
angelegenheiten): Im Vergleich zu England hat die Regierung in 
Indien „ein noch stärkeres Recht und unterliegt einer noch ge- 
bieterischen Pflicht, die Bedürfnisse des Volks in dieser Sache wahr- 
zunehmen“. Wie schwer es für die indische Regierung sein mußte, eine 
bestimmte und einheitliche Tarifpolitik angesichts widerstrebender Gesell- 
schaften zu verfolgen, zeigt eine Beschwerde der Regierung an das In- 
dische Amt aus dem Jahr 1869, daß die Gesellschaften sich regelmäßig nicht 
den Entscheidungen der Regierung in Indien beugten, sondern ihre Verwaltungs- 
räte veranlaßten, das Indische Amt in London um Abänderung der Ent- 
scheidungen anzugehen. In diese Zeit, die zugleich einen Wandel in der 
Bau- und Betriebspolitik brachte, fallen die ersten Versuche der indischen 
Regierung, das Tarifwesen zu regeln. Sie hatte die Erfahrung gemacht, 
daß die Garantiegesellschaften kein Interesse daran hatten, bei niedrigen 
Sätzen einen großen Verkehr zu erzielen, vielmehr lediglich versuchten, 


1) Der inzwischen (1924) veröffentlichte Administration Report für das 
Jahr 1922/23 weist bereits, wieder einen, wenn auch geringen Überschuß auf. 

2) Vgl. Anlage III. 

3) Despatch to the Secretary of State f. I. 1867 No. 26, vom 8. Februar 1867. 
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den höchstmöglichen Gewinn aus dem bestehenden Verkehr zu ziehen’). 
Deshalb wollte die indische Regierung allgemeinverbindliche Höchstsätze 
aufstellen, um eine Herabsetzung und Gleichmäßigkeit der Tarife zu er- 
zielen. Nach einigem Widerstreben fand das auch die Genehmigung des 
Indischen Amts. 

Während so zwischen den einzelnen Eisenbahnen in ‘den ersten Jahr- 
zehnten Tariffriede herrschte, sollte es anders werden, als die einzelnen 
Linien mit ihrer wachsenden Ausdehnung für den Seehäfenverkehr zum 
Teil auf die gleichen Ausfuhrgebiete angewiesen waren, und als gleich- 
zeitig durch die Eröffnung des Suezkanals der Handel mit Indien einen 
großen Aufschwung nahm. Die an verschiedenen Hafenplätzen endigenden 
Linien traten jetzt in erbitterte Tarifkriege ein. Für die Regierung er- 
gab sich hieraus eine Gefahr und ein Grund zum Eingreifen, weil die 
Garantiegesellschaften mit Hilfe der Zinsbürgschaften in der Lage waren, 
auf Kosten der Regierung die aufreibendsten Kämpfe auszufechten, ohne 
selbst ein Risiko zu laufen’). Die indische Regierung sah sich infolge- 
dessen in den 80er Jahren veranlaßt, allgemeine Tarifminima aufzustellen. 
In diesem Zusammenhang war es zu einer großen und bedeutsamen Aus- 
einandersetzung zwischen der indischen Regierung und dem Indischen Amt 
über die allzemeinen Aufgaben der Tarifpolitik gekommen, zu einer Aus- 
einandersetzung, in die die verschiedenen Interessentengruppen lebhaft 
eingriffen. Die indische Regierung hatte den Direktor der Raiputana- 
Malwa-Staatsbahn, die in Bombay endigte, angewiesen, seine Tarife so zu 
stellen, daß die Fracht von dem Wettbewerbgebiet Delhi bis nach Bombay 
nicht weniger betrage, als die Fracht von dem gleichen Gebiet über die 
East Indian Eisenbahn nach Calcutta. Eine laute Opposition der Handels- 
kammer von Bombay, der Bombay-Eisenbahnen und der Lokalverwaltung 
von Bombay setzte ein. Die indische Zentralregierung. vertrat dem In- 
dischen Amt gegenüber den Standpunkt, daß zwar ein Wettbewerb in 
den Tarifen innerhalb gewisser Grenzen seine Vorzüge habe, daß aber 
die unheilvollen Folgen rücksichtsloser Tarifkämpfe in England und 
Amerika eine Warnung bilden sollten. Das Indische Amt unter Lord 
Hartington stellte sich jedoch von Anfang an auf den Standpunkt, 
daß der Wettbewerb die Tarife regeln müsse. Es dauerte über ein Jahr, 


1) Die Direktoren begründeten ihren Standpunkt damit, daß man bei der 
Tarifbemessung in erster Linie von den Beförderungskosten auszugehen habe, die ihrer 
Meinung nach auch bei zunehmendem Verkehr, eine im Verhältnis zur einzelnen 
Verkehrsleistung feste Größe bilden sollten. Vgl. Committee on East-Indian Rail- 
ways 1884, Ev. Qu. 107/111. 

2) In diesem Sinn ist die Aussage Richard Stracheys vor dem parla- 
mentarischen Untersuchungsausschuß von 1884 zu verstehen: “Marimum rates do 
not affect anubody.“ Committee on East-Indian Railways, 1884. Evid. quest. 1191. 
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bis sich die Regierung in Indien dieser Ansicht in gewissem Grad beugte. 
Das tat sie aber nicht, ohne noch einmal dem Indischen Amt in London 
einen Seitenhieb zu versetzen. Sie bemerkte in der betreffenden Ver- 
fügung, daß ungünstig gestellte Linien nun erwarten müßten, an die Wand 
gedrückt zu werden'). Man mag zugeben, daß in diesem Einzelfall die 
indische Regierung, die damals noch ihren Sitz in Calcutta hatte, die 
Interessen Calcuttas unberechtigt stark geschützt hat. Solange es jedoch 
nicht möglich ist, einheitliche Tarife für ganz Indien einzuführen, und da 
die indische Regierung nicht nur selbst interessiert, sondern auch verant- 
wortlich für das Gebahren jeder einzelnen Bahn ist, war sie trotz allem 
gezwungen, eine Aufsicht über die Tarifbeziehungen zwischen den ein- 
zelnen Bahnen auszuüben. In neuerer Zeit wurde beispielsweise von ver- 
schiedenen Seiten angeregt, daß die Regierung die staatlich betriebene 
Oudh & Rohilkhand-Eisenbahn einer privaten Betriebsgesellschaft über- 
lassen solle. Die Regierung weigerie sich, dies zu tun. Denn gerade 
mit diesem Netz, das gleichsam im Herzen des indischen Eisenbahn- 
verkehrs liest, hat sie die Möglichkeit, in gewissem Maß den Ausfuhr- 
verkehr nach Calcutta, Bombay und Karachi zu regeln. 

Im Jahr 1887 versuchte die indische Regierung, das ganze Tarif- 
wesen von Grund aus einheitlich zu regeln. Ein neues Schema von 
Höchst- und Niedrigsätzen wurde aufgestellt. Die Güter-Einteilung 
der East Indian Eisenbahn wurde auf ganz Indien ausgedehnt. Maß- 
nahmen gegen unerlaubte Vorzugsbehandlung wurden getroffen. Es wurde 
bestimmt, daß bei Knotenpunkt-Konkurrenz unerlaubte Vorzugsbehand- 
lung in jedem Fall zu vermuten sei (prima facie evidence of undue 
preference). Schließlich behielt sich die Regierung noch das Recht vor, 
die Abfertigungsgebühren von sich aus festzusetzen. Neben einigen ein- 
leitenden Sätzen, die wohl den Wettbewerbs-Ideen des Indischen Amts 
Genüge leisten sollten, versuchte es die indische Regierung außer- 
dem mit einer Mahnung an die Gesellschaften: Sie sollten danach trachten, 
dem Lande zu dienen „als wenn die Eisenbahnen einheitlich betrieben 
würden"). 

18% wurde ein allgemeines Eisenbahngesetz (Government of India 
Act, IX of 1890.) erlassen, das noch heute in Kraft steht. Hier interessiert 
es insoweit, als es Behörden nach dem Muster des englischen Eisen- 
bahngesetzes von 1888 (Railway and Canal Traffic Act.) vorsah, die tiber 
Streitigkeiten einzelner Eisenbahnverwaltungen untereinander und dieser 


1) They must expect “to go to the wall”. Bell “Railway Policy in India”, 
S. 215. 
2) Zitiert bei Bell: “Railway Policy in India”, S. 220. 
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mit dem Publikum entscheiden sollten. Fragen des Durchgangverkehrs 
sollten diese Behörden gleichfalls regeln. Das Indische Amt wünschte 
anfänglich, es möge dem Gesetz eine Klausel angefügt werden, daß es 
nur soweit gelte, als keins der wohlerworbenen Rechte der Privatgesell- 
schaften verletzt würde. Als das Gesetz ohne diese Klausel in Kraft trat, 
brachten vier Gesellschaften einen förmlichen Protest bei dem Indischen 
Amt in London ein. Sie behaupteten, daß gerade in dem Punkt der 
Tarifbehörden das Gesetz gegen die Verträge der Garantiegesellschaften 
verstoBe und die rechtlichen Befugnisse der Regierung überschreitet). 
Die indische Regierung, zur Äußerung veranlaßt, bestritt das und ver- 
harrte erfolgreich auf ihrem Standpunkt. Hätte sie den Gesellschaften 
nachgegeben, so wäre dies zweifellos der Anfang gewesen, die Gesell- 
schaften als eine Art von Schutzbriefgesellschaften, als Staat im Staat 
anzuerkennen. Doch auch dieser Versuch, die Tarifeinheit herbeizu- 
führen, mıß zu einem Teil als gescheitert angesehen werden. Jene Tarif- 
behörde (Kommissionen), die die indische Regierung von Fall zu Fall 
einzuberufen sich vorbehalten hatte, sind bis zum Jahr 1921 niemals in 
Tätigkeit getreten, angeblich weil das Verfahren zu umständlich ist. 
Auch der Untersuchungsausschuß von 1920/21 (Ziffer 149 ff.) hat 
anerkannt, daß die Versuche, die Stellung unlauterer Tarife zu verhin- 
dern, erfolglos geblieben sind. Die Bestimmungen stehen nach ihm zum 
großen Teil nur auf dem Papier. Ja, man hat in Indien eine neue Be- 
zeichnung für cine besondere Art von unlauteren Tarifen angenommen. Man 
nennt block-rates solche Tarife, die den Eigenverkehr einer Linie gegen- 
über dem von einer anderen Linie übernommenen Verkehr bevorzugen 
und den Durchgangsverkehr einzelner Giiterarten überhaupt abdrosseln 
sollen mit dem Zweck, ein Verkehrsunternehmen, das auf den Transport 
dieser Gütergattungen angewiesen ist, totzumachen. Ein besonders kras- 
ser Fall von Prohibitiv-Tarifen nach der Art der block-rates machte von 
1914—1919 viel böses Blut, bis das Eisenbahnamt die seinerzeit wahr- 
scheinlich ahnungslos gegebene Genehmigung des betreffenden Sonder- 
tarifs schließlich nach Jahren widerrief. Das Kind war freilich bereits 
in den Brunnen gefallen, d. h. die Broach-Bombay Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft, gegen die sich die Manipulation gerichtet hatte, war zusammen- 
gebrochen. Eine ähnliche Vorzugsbehandlung stellen in Indien die Staffeltarife 
dar, da die ermäßigten Sätze für größere Entfernungen nur innerhalb der 
einzelnen Eisenbahnverwaltungen angewendet werden. Beim Übergang 
eines Guts auf eine andere Fisenbahn wird der Staffeliarif so angewendet, 
als ob der Transport auf der Übergangstation von neuem beginne. Dies 


1) Das Gesetz von 1890 sei ultra vires der Regierung. 
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ist darum besonders wichtig, weil die Netze der groBen Eisenbahngesell- 
schaften und Staatsbahnverwaltungen sich im allgemeinen über das Hin- 
terland je eines Hafenplatzes ausdehnen. Deshalb erstreckt sich der 
Transport von Ausfuhrgütern regelmäßig nur über je eine Eisenbahn- 
verwaltung, während die Gütertransporte auf größere Entfernungen, die 
nicht nach einem Seehafen erfolgen, zum großen Teil über mehrere 
Kisenbahnverwaltungen hinweggreifen. Ende 1922 trug sich die Regie- 
rung mit dem bisher nicht zur Ausfiihrung gelangten Gedanken, anstelle 
der nie in Tätigkeit getretenen Tarifbehérden ein Tarifgericht nach dem 
Muster des englischen Tarifgerichts vom 19. August 1921 einzusetzen. Es 
sollte sogar das Recht haben, die Tarife innerhalb der Höchst- und Niedrigst- 
sätze auf ihre Angemessenheit zu prüfen. 

Trotz jener erfolglosen Versuche ist die indische Tarifpolitik keines- 
falls nur ein Abbild ihrer englischen Schwester. Aus den Verträgen des 
englischen Staatsekretärs für Indien mit den einzelnen Eisenbahngesell- 
schaften ist zu ersehen, daß der Regierung neben der Festsetzung der 
Güterklassen, der Höchst- und Niedrigstsätze und der Genehmigung aller 
tatsächlich erhobenen Tarife meist das freilich in seiner Tragweite be- 
strittene Recht zusteht, die Tarife innerhalb dieses Spielraums zu ver- 
ändern. 

Hierbei handelt es sich um folgenden Zusatz in den Vertragsbestimmungen 
über die Tarifbildung: „Desgleichen wird der Staatsekretiir das Ausmaß vor- 
schreiben, bis zu dem die Gesellschaft innerhalb der für rechtmäßig erklärten 
Höchst- und Niedrigstsätze ihre Tarife verändern kann je nach der Entfernung. dem 
Gewicht oder besonderen Verhältnissen, unter denen die Beförderung statt- 
findet... .. 2 

Davon abgesehen, wird sogar die Ansicht vertreten, daß die Regie- 
rung kraft einer in allen Verträgen enthaltenen, allgemeinen Klausel die 
Tarife beliebig ändern könne. 

Außerdem kehrt noch die Bestimmung häufig wieder, daß die Durch- 
gangstarife nach den großen Hafenplätzen auf Ersuchen des Eisenbahn- 
amts so abzuändern sind, daß keine Bevorzugung eines einzelnen Hafen- 
platzes stattfindet. Der Staatsekretiir kann ferner jede Gesellschaft 
ersuchen, Abkommen über Durchgangstarife, die zwischen andern Eisen- 
hbahnverwaltungen bestehen, beizutreten. 

Im übrigen ist es gerade die Verbilligung der Tarife, mit der die 
Regierung auf den von ihr betriebenen Bahnen nicht nur mit gutem Bei- 
spiel vorangeschritten ist, sondern sie hat sich auch nicht gescheut, 
nötigenfalls eine Herabsetzung der Tarife zu erzwingen!). Man kann 


!) Die indischen Gütertarife sind zahlenmäßiz die billigsten der Welt. 1917 
betrugen die Durchschnittsätze für die englische Tonnenmeile in England 3.2, in 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 38 
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sagen, daß diese Bestrebungen im allgemeinen erfolgreich gewesen sind. 
Doch ist in erster Linie der Außenhandel begünstigt worden. Denn die 
Bestimmungen über die ermäßigten Tarife lauten meist so, daß sie für kleinere 
Händler wegen der vorgeschriebenen Mengen, Verpackung usw. nicht in 
Betracht kommen. Besonders eingehend hat sich die Industrial-Commission 
1916—1918 (Ziffer 271, S. 171) mit den niedrigen Seehäfentarifen 
befaßt. Es ist interessant, daß diese Kommission die Zusammenballung 
der einheimischen Industrie in den indischen Hafenplätzen auf diese 
Tarifpolitik zuriickfiihrt. Daß die Regierung ihre Tarifpolitik jeweils 
in den Dienst des Kampfs gesen die Hungersnot stellt, ist ein Zeichen 
für die von der englischen Praxis völlig abweichende Auffassung von 
den Aufgaben der Verkehrspolitik. Die Regierung spricht in einem ihrer 
offiziellen Berichte. daß man Tarife, die „gewöhnlich auf Ausfuhrgüter 
zur Anwendung gelangen“, Hungergebieten habe zugutekommen lassen‘). 
Soll man dies für eine erstaunliche Offenheit oder nur für ein zufilliges 
Eingeständnis halten? Der Acworth-Ausschuß (1920/21) meinte zwar, 
daß die Klagen über die Bevorzugung des Seehäfenverkehrs in Indien 
nicht ganz berechtigt wäre, weil in allen Ländern ermäßigte Seehäfen- 
tarife üblich seien. Was in Indien Recht ist, sollte man doch auch 
Deutschland zubilligen. Das dem Dawes-Plan beigefügte Acworth- 
Leverve sche Gutachten über die deutschen Bahnen glaubt aber die- 
selbe Tatsache in Deutschland mit besonderer Schärfe bemängeln zu 
müssen. 

Zwei eingewurzelte Mißstände, die mit den Tarifen in mittelbarem 
Zusammenhang stehen, vergrößern noch jene Bevorzugung des großen 
Exporteurs gegenüber dem kleinen Erzeuger oder Händler ebenso wie 
die Bevorzugung des Europäers gegenüber dem Inder. Es ist nämlich 
üblich geworden, für rasche Gestellung der meist knappen Güterwagen 
dem betreffenden Beamten ein recht erhebliches Trinkgeld zu geben, das 
manchmal für jeden Wagen nach Pfunden Sterling zählt. Der Unter- 
suchungsausschuß von 1920/21 bezeichnet diese Unsitte sogar als ein 
„organisiertes Erpressungssystem“. (Ziffer 164, S. 53.) Und von ein- 


fluBreichen europäischen Firmen glaubt man — wie derselbe Ausschuß 
angibt —, dal sie gratis wenigstens ebenso gut abgefertigt werden wie 


indische Händler gegen Bestechung. (Ziffer 166, S. 54.) 


Frankreich 2,2, in Deutschland 1,64, in den Vereinigten Staaten 0.866 und in Iu- 
dien 0.75 Cents. Bei den ganz besonderen Verhältnissen. unter denen die Eisen- 
bahnen in Indien arbeiten, können solche Vergleiche nur ein ganz ungefähres Bild 
geben. Vel. Round table, März 1923, S. 382. Über die Sondertarife für Kohlen 
vel. bes. Ball: “The coalfields of India”, S. 122. 

1) Vel Administration Report von 1897, S. 166.  Industrial-Cummission 


1916,18. Report, Z. 117—120 u. Z. 271. 
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Aus dem Vorstehenden geht hervor, daß die Regierung in Indien 
mit dem Herzen niemals eine freie Tarifgestaltung zugelassen hat, daß 
sich hier seit den 80er Jahren das Prinzip delegatorischer Verwaitung 
durchzusetzen beginnt, freilich hauptsächlich dort, wo es sich um Förde- 
rung mutterländischer Interessen handelt. Von der russischen Tarif- 
politik in Turkestan sagt Junge‘), daß sie in den Jahren nach 1900 
sehr wenig für den Spannungsausgleich zwischen den beiden Wirtschafts- 
körpern Turkestan und Rußland tat. Das Gegenteil gilt für Britisch- 
Indien. Die indische Tarifpolitik hat Indiens Einbeziehung in den Kreis- 
lauf der Wirtschaft des Mutterlands und des englischen Weltreichs aus- 
giebig gefördert. Von den Indern wird die Lage sogar vielfach so dar- 
vestellt, daß England gerade mit Hilfe der Tarifpolitik den wirtschaft- 
iichen Kreislauf zwischen Mutterland und Kolonie künstlich zu unnatür- 
(cher Größe gesteigert habe. Diese Kritik der Tarifpolitik bildet ein be- 
deutendes (lied in jener bekannten Beurteilung der Stellung Englands 
zu Indien. Sie geht dahin, daB England seit dem Verlust seiner alten 
Kolonien in Amerika Indien lediglich vom Gesichtspunkt seiner Aus- 
nutzung als eine Riesenpflanzung betrachtet habe, die Englands Industrie 
mit Rohstoffen zu versorgen habe und gleichzeitig den besten Absatz- 
markt für ihre Fabrikate bilde. 

Unzweifelhaft ist jedenfalls, daß das indische Tarifwesen zwei un- 
gelöste Probleme aufweist: die Tarifeinheit und die staatliche Regelung 
der Tarife. Die heute in Indien mehr denn je erwogene Verstaatlichung 
aller Eisenbahnbetriebe würde die Lösung beider Probleme erheblich ver- 
einfachen. 


!) Vgl. Junge: Der Waren- und Personenverkehr Turkestans in den 


Jahren 1901—1914 im Archiv für Wirtschaftsforschunz im Orient, 1918, 5. 334. 
(Schluß folgt.) 
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Die Japanischen Eisenbahnen im Rechnungsjahr 1920/21 und die 
durch das Erdbeben verursachten Schäden. 


Das Archiv für Eisenbahnwesen hatte seinen Lesern im Jahrgang 1924 
Seite 837 u.f. auf Grund einer vorläufigen Statistik das Wirtschaftsbild der 
japanischen Staatseisenbahnen für das Rechnungsjahr 1922/23 vorgeführt, das 
eine ausgepräste Wendung zum Bessern gegen das letzte Vergleichsjahr 
1920/21 gezeigt hatte. Der damals noch rückständige ausführliche amt- 
liche Bericht für dieses Rechnungsjahr, endigend mit dem 31. März 1921, 
ist nunmehr erschienen; seine Aufstellung wurde durch das große Erd- 
beben vom 1. September 1923 um mehrere Monate verzögert, da das Ge- 
schäftsgebäude der Eisenbahnabteilungen in Tokio mit seinem gesamten Inhalt 
völlig zerstört worden war. 

Nachstehend sollen die wichtigsten Angaben über das Rechnungsjahr 
1920/21 nachgeholt werden, soweit sie die früheren Mitteilungen hierüber 
(Archiv 1923 Seite 651 u. f.) ergänzen. 


I. Die Staatseisenbahnen. 


Auf einer Betriebslänge von 6484,7 engl. Meilen wurden im 
Personenverkehr 8384143300 Personenmeilen zurückgelegt (diese An- 
gabe fehlte im früheren Bericht), was eine Steigerung gegen das Vorjahr 
um 441510 904 Personenmeilen, das sind 5.56 %, bedeutet. 

Die Einnahmen beliefen sich auf 203 887 083 Yen aus dem Personen- 
verkehr, auf 133183 317 Yen aus dem Güterverkehr, auf 8729386 Yen 
aus dein Fähr- und Dampferdienst, und zwar auf 4587265 Yen aus dem 
Personenverkehr und 4142121 Yen aus dem Güterverkehr; die gesamte 
Verkehrseinnahme beziffert sich demnach auf 345 799786 Yen und über- 
traf die des Vorjahrs um 14,9 %. Der starken Zunahme des Personen- 
verkehrs — die Zahl der beförderten Reisenden nahm um 13,4 % gegen 
das Vorjahr zu — steht ein Rückgang im Güterverkehr um 5,5 % in der 
Zahl der beförderten Gütertonnen, um 5,8 % in der Zahl der Tonnenmeilen 
gegenüber; dieser Rückgang wird auf den allgemeinen Tiefstand der ge- 
schäftlichen Lage im Lande zurückgeführt. 
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| Im | Im Unterschied 
Berichtsjahr Vorjahr gegen das Vorjahr 
102021 _1919'20 im ganzen | in 0/o 
| 
Zahl der Reisenden: | | | 
1. Klasse ......... l 94055 | 320 950 ı — 226895 | — 70,5 
2. S oem ew. a3 | 18 193 199 18 838 884 ` — 645 683 | — BA 
SE | 387 532 440 | 338 722123 |+ 48810317 | + 144 
im ganzen... | 405 819 694 | 357 881 957 sa 937 737 | + 13,4 
| 


Zahl der Personenmeilen in Mill.: | | 


1. Klasse ......... 33.84 | 51,799 |'— 17,95 — 84,6 
Oe ete ees oe ee 876,45 989,64 = 113,18 — 114 
3. a EEE A te e | 7 473,84 690120 |+ 572.64 + 83 
im ganzen... | 8 384,14 7 942,63 IER 441,51 | + 5,56 
Einnahme in Yen: | | Ä 
im ganzen: | | | 
1. Klasse ......... 1512 926 1758537 |— 245611 teg 13,9 
De ae | 31049201 | 26328240 + 4720%1 + 17, 
Bm | he O 2.2.2 | 147651182 | 113 398547 |+34252635 | + 80,2 
im ganzen. . . | 180213309 | 141 485 324 |+ 38727985 | + 27,3 
auf 1 Reisenden: | | | 
1. Klasse ......... | 16,09 54 + 106 + 193 
Oe ate eee ee an Lat lao J+ 0,31 + 22 
Soe, BG Sed 0,38 033 |+ 0,05 + 15 
im ganzen... | Ou | O40 st Owu | + 10 
i | b 
Durchnittl.Reiseweg inengl.Meil.: | | | | 
1. Klasse ......... | 359,8 161,4 + 198,4 ij o— 
2 St || AG A ee A 48,2 52,5 SG 4,3 | — 
SE | 19,3 204 u e GE 
im ganzen... | 207 0 | 22 '— Lë = 


Wie sich der Personenverkehr und sein Ertrignis im Berichtsjahr 
auf die drei Wagenklassen, verglichen mit dem Vorjahr, verteilt, zeigt 
die vorstehende Zusammenstellung; die starke Abwanderung aus der 
ersten in die zweite und dritte Klasse hat, wie im Vorjahr, noch weiter 
angehalten, die Länge des durchschnittlichen Reisewegs hat sich in der 
zweiten und dritten Klasse weiter vermindert. 

Ferner betrugen im Berichtsjahr (die Ziffern des Vorjahrs in 
Klammern) die Einnahmen ans Bettkarten der Schlafwagen 1749 489 
(1311 705), aus Expreßgut 4337091 (3865 445), für Gepäck und Pakete 
14 875242 (12042447), für Postverkehr 1466679 (1383 761), aus Bahn- 
steigkarten 977 424 (902 791), für verschiedenes 757849 Yen. 

Der Fahrzeugpark bestand am 31. März 1921 aus 3284 Dampf- 
und 22 elektrischen Lokomotiven, 7774 Personenwagen, 290 elektrischen 
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Tramwagen und 52199 Güterwagen und zeigt demnach gegen das Vor- 
jahr eine Zunahme um 183 Dampf- und 3 elektrieche Lokomotiven, 494 
Personenwagen, 50 elektrische Wagen und 1132 Güterwagen. 

Während des Berichtsjahns wurden 2743 Dampf- und 26 elektrische 
Lokomotiven, 8137 Personenwagen, 580 elektrische Wagen und 52 622 
Güterwagen in den Werkstätten behandelt; die gesamten Aufwendungen 
hierfür beliefen sich auf 26 835 695 Yen, das sind 3930 353 Yen mehr als 
im Vorjahr. 

Die Zahl der Stationen, die an den elektrischen Telegraphen- 
dienst angeschlossen waren, betrug 1864, von denen 955 zur Annahme 
von Privatdrahtungen eingerichtet waren. Die Zahl der Drahtungen be- 
trug 67739556, einschließlich 12439 922 Privattelegramme, aus denen 
529093 Yen vereinnahmt wurden. Es waren vorhanden 2715 Telegraphen- 
apparate, 18285 Fernsprecher und 4048 Blockapparate. An elektrischen 
Motoren waren vorhanden: 1005 mit 14138 PS für Kraftlieferung, 760 mit 
48807 PS für den Betrieb elektrischer Tramlinien. Für die elektrische 
Beleuchtung dienten 123291 Glühlampen und 11 Bogenlampen, außerdem 
49092 Glühlampen in den Personenwagen. An Strom wurden geliefert 
38 542391 Kilowattstunden von Kraftstationen und 45299855 von Um- 
formerstationen. 

Die Gesamtlänge der in Angriff genommenen Neubaulinien 
betrug am 31. März 1921 623,26 Meilen, und die der geplanten, aber noch 
nicht begonnenen Linien 2580,01 Meilen. 

Die Aufwendung für Neubauten betmg 59027245 Yen, d. h. 
23 542 219 Yen oder 60,3 % mehr als im Vorjahr. Die Zahl der geplanten 
und vermessenen Nevbaulinien beträgt 27 mit einer Gesamtlänge von 
801,2 Meilen. Für Unterhaltungsarbeiten, für die Ausbesserung 
von Einschnitten und Dämmen, Tragwerken der Brücken, von Durch- 
lässen, für Ersatz verschlissener Schwellen, Schienen und Kleineisen- 
zeuge, Gleisbettung, Weichen und Kreuzungen, Stationsgebäude, Loko- 
motivschuppen und anderer Hochbauten usw. wurden im Berichtsjahr 
aufgewendet 39683 166 Yen, das sind 7184581 Yen oder 22,1% mehr 
als im Vorjahr. 

Die Ausgaben für Verbesserungen an den bestehenden An- 
lagen, Stationen wie freien Strecken, Herstellung neuer Tunnel und 
Brücken, Ersatz leichten Oberbaus durch schwereren, Verstärkung der 
Gleise durch Einbau von mehr Schwellen u. dergl. umfaßten insgesamt 
108 167 265 Yen, das sind 3 936 406 Yen oder 3,8 % mehr als im Vorjahr. 

Bei dem Hilfsverband der Staatseisenbalinen (Relief Association) 
wurde im September 1919 eine Darlehens- Vereinigung (Loan 
Union) zu dem Zweck ins Leben gerufen, ihren Mitgliedern durch Ge- 
währung von Darlehen zu niedrigem Zinssatz bei Todes- oder anderen 
Unglücksfällen Hilfe und Erleichterung. zu verschaffen. An 2811 Mit- 
glieder wurden im Berichtsjahre Darlehen in einer Gesamthöhe von 
155297 Yen gewährt. 
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Ärztliche Behandlung wird den Ejisenbahnangestellten in 
5 Krankenhäusern, 2 Heilanstalten, 34 selbständigen und 13 an Werk- 
stätten angegliederten Verbandstellen gewährt. Mehr als 620 Bahnärzte 
sind über das ganze Bahnnetz verteilt; ärztliche Behandlung erhielten 
33 366 Patienten. 


II. Die privaten Neben- und Kleinbahnen (private-owned Railways 
and Tramways). 

Am Ende des Berichtsjahrs bestanden 140 Verwaltungen privater 
Nebenbahnen mit einer Betriebslänge von 1994,16 Meilen (i. V. 140 mit 
2005,38 Meilen Betriebslänge). Die Zahl der beförderten Reisenden belief 
sich auf 116 (i. V. 109,68) Millionen, der beförderten Güter auf 12,05 
(i. V. 12,36) Millionen Tons’); im Personenverkehr hat demnach eine Zu- 
nahme um 6 326 136 Reisende, das sind 5,8 %, im Güterverkehr eine Ab- 
nahme um 313629 Tons, das sind 2,5 %, stattgefunden. Die Gesamt- 
einnahmen zeigen eine, Steigerung gegen das Vorjahr um 6548112 Yen, 
das sind 23,4 %. 

Die Zahl der Kleinbahnen betrug 145 mit einer Gesamtbetriebslänge 
von 1320,77 Meilen; sie beférderten 1271,6 Millionen Reisende (i. V. 1226,5 
Millionen) und 2312 129 Tons (i. V. 2,64 Millionen) Güter. Der Personen- 
verkehr hat um 45,12 Millionen, das sind 3,7 % zugenommen, der Güter- 
verkehr um 331 836 Tons, das sind 12,6 % abgenommen. Die Roheinnahmen 
des Betriebs beliefen sich im Berichtsjahr auf 87055190 Yen, zeigen ` 
also eine Zunahme um 24 384574 Yen, das sind 38,9 %. 

Privatbahnen für den ausschließlichen Gebrauch des Besitzers be- 
stehen 71 mit 162,12 Meilen Betriebslänge. 

Die Verteilung der Betriebe auf die verschiedenen Betriebsarten 
und den Kapitalaufwand der Neben- und Kleinbahnen zeigt nachstehende 
Zusammenstellung: 


| 

' Zahl Betriebslänge | Kapital- 

| der in englischen Meilen oe 

| Unter: EE e aufwand 

| doppel- im | in 
gleisig | ganzen | Yen 


| 
A. Nebenbahnen: | 
120 I 173102 © 14,14 1 745,16 | 158 224 804 


Dampfbetrieb........ | 
Elektrisch. ......... | 16 |i 13767 | 26,37 164,24 || 62 430 000 
Dampf u. elektrisch vereinigt | 3 l 46,66 I 35,13 ` 81,69 |, 27 000 000 
Rikischa .......... | 1 | go — | 2,64 | = 

im ganzen... . || 140 | 1918.9 | 76,64 1994,16 || 247654 804 


1) 1 Ton = 1016 kg. 
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Zahl | Betriebslänge | Kapital- 

| der | in englischen Meilen | pi d 
Unter- | ! gg NRE 
neh- | ein- doppel- im |! ın 
mungen | gleisig | gleisig | ganzen | Yen 


B. Kleinbahnen: 


71 | 277,46 508,11 


Elektrisch... ..... 785,57 | 683 238 992 
Dampfbetricb........ 24 | 250,64 — | 250,64 || 10356 360 
Gala be ih ee OS 4 i 82,98 — 32,93 555 000 
Pferde ..........0- | 86 | 200,63 — 200.63 | 13 737 964 
Rikischa .......... 10 45.56 5,45 51,01 |} 1721235 

im ganzen... | 145 | 807,21 ` Mäe | 1320,77 | 659609551 


Die Betriebsergebnisse 


| 


der Neben- und Kleinbahnen sind aus den 


beiden nachstehenden Zusammenstellungen ersichtlich: 


Nebenbahnen 


Betriebsart | 


| 
E a: 4s 
| Dampf und. Im 
| Dampf | Elektrisch | elektrisch | ganzen 
| | vereinigt 
| in Yen 


Einnahmen: 
aus Personenverkehr 
„ Güterverkehr ..... 
„ sonstigen Quellen. . . 


162568337 | 2718980 | 5233775 | 28211092 
8882367 ' 402380 944726 | 10179473 
1 484 221 187 482 290 290 1 962 093 


im ganzen. . . | 26575025 3308842 | 6468791 | 353526 e 
Betriebsausgaben... . . . - | 16494982 1940091 3788156 | 22223199 
Betriebszahl in %9 ...... 64,5 58,6 58,6 62,9 
Betriebsüberschuß `... . "9080078 1368751 2680685 | 13129459 

im Vorjahr ..... Mill. | 7,26 1,01 | 2,39 10,59 


Kleinbahnen ESCH 


| 
Einnahmen: | 


„ Güterverkehr . 
„ sonstigen Quellen 


im ganzen 
Betriebsausgaben 
Betriebszahl in °, . . . | 
Betriebsüberschuß.. . . 


| 63,1 


Elektrisch Dampf | Gas | Pferde ‚Rikischa 


t 
aus Personenverkehr | 79 462 782 Ä 1 473 367 


2 634 220 
. 83283 136 | 1877163, 360819 | 1224448 309624 |87065 190 
. ‚52520188 1599870, 323536 |1033039. 279328 


30 762948 | 277293 32283 


| 
t 


an 
in Yen a 
| | | | 


301 950 | 790999, 57 462 82.086 560 


| 1186134; 363294) 47022 | 350951 | 249 045 | 2 196 446 
40502; 11847 | 82498: 3117 || 2772184 


55 760 961 
64,1 
30 296 31 294 229 


85,2 gl. 844 | 90,2 
| 191 409 


im Vorjahr .. Mill. 2 0,349 | 0,017 0,203 | 0,039 | 22.63 
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Die Betriebsiiberschiisse haben sich gegen das Vorjahr bei den 
Nebenbahnen durchweg, bei den Kleinbahnen im elektrischen und Gas- 
betrieb wesentlich gesteigert. 


Erdbebenschäden. 


In einem mit zahlreichen Abbildungen versehenen Anhang gibt der 
Bericht eine Übersicht über die Schäden, die das große Erdbeben vom 
1. September 1923 den Eisenbahnen 31 zugefügt hat. 


A. Die Kaiserlichen Staatseisenbahnen. Da der 
Mittelpunkt des Erdbebens in der Bucht von Sagami lag, so erlitten die 
Bezirke an dieser Bucht und an der von Tokio schwere Verwüstungen 
und große Verlusie an Menschenleben und Eigentum. Es war das 
schwerste Unglück, das die Staatsbahnen seit ihrem Bestehen, seit 
50 Jahren, betroffen hat. Die erste ähnliche Katastrophe ereignete sich 
am 28. Oktober 1801, als die beiden benachbarten Provinzen Mino und 
Owari, Östlich Nagoya, schwer heimgesucht wurden. Auf einem Abschnitt 
von etwa 380 km wurden damals die Tokaido-Hauptbahn sowie die 
Taketoyo- und Tsuruga-Linien zerstört; die meisten Eisenbahnbrücken, 
insbesondere über den Kiso, Nagara und Ibi, wurden vernichtet, und an 
vielen Stellen stürzten die Dämme ein. Bei der Wiederherstellung der 
Bauwerke wurden in der Folge soweit möglich erdbebensichere Bau- 
weisen angewendet, z. B. die gußeisernen Schraubenpfähle, wie sie für 
die Pfeiler der Nagara-Brücke Anwendung gefunden hatten, völlig ver- 
mieden, an Stelle der Doppelbrunnen von Kreisförmigem Querschnitt ein- 
fache Brunnen von elliptischer Grundform angewendet, erhebliche plötz- 
liche Querschnittsänderungen der Pfeiler durch Anwendung von An- 
lauf vermieden. Beim zweigleisigen Ausbau der Tokaidobahn gelangten 
neue Baumethoden mit Eisenbeton vielfach zur Anwendung. 

Der Erdbebenschaden vom 1. September 1923 übertraf an Aus- 
dehnung und Mannigfaltigkeit bei weitem den Schaden vom Jahr 1891. 
Es wurden zerstört 4496 Quadratmeilen (engl.), 422,4 Meilen Eisenbahn; 
beschädigt wurden 68 Brücken in einer Gesamtlänge von 15285 Fuß 
(engl.) und 49 Tunnel mit 4624 Fuß Gesamtlänge, während im zerstörten 
Gebiet im ganzen 85 Tunnel mit 68455 Fuß Gesamtlänge vorhanden 
waren. Stationsgebäude verbrannten 17, zum Teil oder ganz vernichtet 
wurden 32. Zugunfälle ereigneten sich 22. Es verbrannten 53 Loko- 
motiven, 386 Personen- und 817 Güterwagen sowie 31 elektrische Wagen. 

T,iserne und Bogenbrücken wurden vorwiegend an den Pfeilern und 
Widerlagern, die eisernen Tragwerke meist nur wenig beschädigt, außer 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 168. 
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wenn sie, wie bei der Banju- Brücke, durch die Erdstöße in den Strom 
hinabgeschleudert wurden. Diese Brücke im Zug der Tokaido-Bann be- 
stand aus zwei getrennten eingleisisen Überbauten, jeder mit 28 Trag- 
werken aus zwei Blechträgern von 21m Stützweite. Von den 56 Zwischen- 
pfeilern aus Ziegeln und Werkstein wurden 44 nahe der Wasserlinie 
wagerecht abgeschert und in das Flußbett geworfen. Die Brunnen unter 
den Pfeilern verschoben sich um ein bis zwei Fuß aus ihrer ursprüng- 
lichen Lage oder stellten sich schief. 47 Blechträger wurden in den Strom 
geschleudert, wo sie das Wasser aufstauten. 


Bei der Brücke über den Sakawa-Fluß blieben die Pfeiler, be- 
stehend aus zwei Betonröhrenpfeilern mit äußerer Steinverkleidung, 
völlig unversehrt, nur ein Träger von 45 m Spannweite wurde in den 
Strom geschleudert und auf eine Seite umgestiirzt. 

An vielen Beispielen hat sich bestätigt, daß Pfeiler, die aus zwei 
durch einen Bogen veroundenen Brunnen bestehen, an der Verbindungstelle 
beschädigt werden. 


Bei der Brücke über den Rokugo- oder Tama-Fluß, mit vier 
Gleisen für Dampfzüge und elektrische Wagen, blieben alle Strompfeiler 
unbeschädigt bis auf einen, der auf einem kreisrunden Brunnen ruhte. 
Dagegen wurden bei der nahe benachbarten Brücke der Keihin-Tram- 
bahn über denselben Fluß alle 5 Pfeiler, die auf je zwei durch einen 
Bogen verbundenen Brunnen ruhten, unterhalb des Bogenansatzes zer- 
brochen. Von Bogenbrücken litten vorwiegend die zahlreichen 
Bauwerke mit kleineren Spannweiten; infolge des Seitendrucks wurden 
die Stirnmauern herausgepreßt und gebrochen, indem Längsrisse ent- 
lang dem Gewölbe entstanden; andere wurden in der Querrichtung ah- 
geschert und verschoben. Dämme und aufgeschüttete Flächen erlitten 
meist Erdspalten oder stürzten völlig zusammen. Häufig schob die 
Hinterfüllung des Widerlagers dieses nach vorn oder brachte es in eine 
geneigte Lage. In Shimosoga, Odawara und Yokohama verbogen sich 
die Gleise nach allen Richtungen, während die Stationsgebäude zu- 
sammengedriickt oder zerstört wurden. Im Hafen Yokohama ver- 
schwanden fast alle Kaimauern und Werften im Wasser. 


Erdrutsche und Schlammflüsse: In den Hakone-Bergen 
erhielten die steilen Bergbahnen vielfach Risse, zum Teil mit nachfolgen- 
den Erdrutschen oder Schlammflüssen, die die Zerstörung vieler Hauser. 
Bahngleise, Wälder und Farmen herbeiführten. Durch einen solchen Erd- 
rutsch wurde an der Linie von Atami in der Station Nebukawa das 
Stationsgebäude nebst einem gerade einfahrenden, besetzten Zuge mit 
über 100 Menschen in die See gespült. 
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Die Tunnel wurden meist unmittelbar am Eingang zerstört, das 
Mauerwerk erhielt wagerechte oder senkrechte Risse. Einzelne Tunnel 
wurden im Innern zerstört, und zwar solche, die auf sehr schwachem 
Untergrund mit wenig Überlastung lagen, wie die Tunnel von Yose, Doki 
und Namuya. 


DieHochbahn von Tokio, die auf sehr schwachem Untergrund 
liegt, hat einen Unterbau aus einem in Ziegeln oder Eisenbeton gewölbten 
Viadukt von & bis 12 m Spannweite der Gewölbe; die Pfeiler ruhen auf 
48 Fuß langen Plählen aus Fichtenholz oder Eisenbeton. Die Straßen- 
brücken bestehen aus Blechträgern, und die Brücken über den Wallgräben 
aus Eisenbetonbögen mit Spannweiten von 125 Fuß (— 38m) nach Melan- 
scher Bauart. Alle diese Bauten haben kaum Schaden gelitten, außer 
einer leichten Bewegung der Blechträger; da aber die Räume unter den 
Viaduktbögen als Speicher dienten und von dem Feuer, das dem Erdbeben 
folgte, ergriffen wurden, so wurden die Ziegel an der inneren Gewölbe- 
leibung brüchig und schälten sich ab; die Beschädigung der Ziegel 
reichte indes nur wenige Zoll tief. 


Die Hochbahn von Yokohama war auf einem Damm mit senk- 
rechten Futtermauern auf einer oder beiden Seiten erbaut; diese wurden 
3 bis 5 Fuß weit aus ihrer ursprünglichen Lage nach außen verschoben 
und stellten sich schief; der Damm setzte sich um 5 bis 6 Fuß und die 
Masten für die elektrischen Leitungen verbogen sich. 

Das dreigeschossige große Empfangsgebäude des Hauptbahn- 
hofs Tokio, aus Ziegeln erbaut und mit einem Eisengerippe ver- 
sehen, hielt den Erdstößen gut stand und blieb unversehrt. Die Stations- 
gebäude von Mansei, Shinbashi und Yokohama, zweistückige Ziegelbauten, 
wurden vom Feuer verzehrt; soweit aber die Mauern von der Feuers- 
brunst verschont blieben, haben sie den Erdstößen widerstanden. Das 
Stationsgebiude von Bahnhof Uyeno in Tokio, ein gewöhnlicher Ziegel- 
bau, wurde vom Feuer bis auf den Grund zerstört. Die auf aufgeschüt- 
teten Flächen erbauten Rundhäuser der Lokomotivschuppen in Shina- 
gawa und Yokohama zeigten Beschädigungen an den Verbindungen 
zwischen Stützen und Träger. Ein Bahnsteigdach des Bahnhofs Tokio 
stürzte mit dem Bruch von mehr als der Hälfte seiner gußeisernen Säulen 
ein. Auf mehreren kleinen Stationen wurde eine Anzahl hölzerner Ge- 
bäude, Schuppen, Hallen, Speicher u. dergl. vom Feuer vernichtet. Die 
eingangs erwähnten Zerstörungen von Fahrzeugen durch Feuer ereig- 
neten sich auf den Bahnhöfen Uyeno, Tokio, Shiodome, Jidamachi und 
Akibahara. 
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Zugunfälle an stehenden oder fahrenden Zügen infolge von 
Erdspaltungen oder Erdrutschen, wobei die Züge entgleisten oder um- 
stürzten, kamen vielfach vor; der schlimmste dieser Art war der auf der 
Linie von Atami in Nebukawa, wie oben erwähnt (S. 509). 

Aus den vorstehend aufgeführten Erfahrungen leitet der Bericht 
die folgenden Schlüsse ab: 

1. Die Ausdehnung der Schäden an den Bauwerken schwankt je nach 
dem Abstand von dem Mittelpunkt des Erdbebens, nach der örtlichen 
Lage, nach der Bauart, nach der Beschaffenheit der verwendeten Bau- 
stoffe, der Gestalt, Höhe und Ausführung des betreffenden Werks. 

2. Pfeiler unterliegen meist der Gefahr des Abscherens entlang 
einer wagerechten Ebene. 

3. Widerlager an hohen Dämmen, Bogenbrücken und Unterfiih- 
rungen unter Dämmen, Bauwerke auf aufgefüllten Grundflächen er- 
fuhren schwere Beschädigungen, Dämme und aufgefüllte Flächen 
stürzten an vielen Stellen ein. 

4. Tunnel, deren Eingang in einem tiefen Einschnitt liegt, wurden 
meist am Portal oder dem Mauerwerk in dessen Nähe beschädigt. 

5. Gleise, entlang der ,,Fehllinie” der Schichtung (fault line of 
strata) und Tunnel, die diese durchfahren oder ihr nahe liegen, erhielten 
Beschädigungen, wie z. B. bei der Linie Kozu—Matsuda an der Tokaido- 
bahn. 


B. Neben- und Kleinbahnen: Die Straßenbahnen von 
Tokio und Yokohama und zahlreiche andere private Neben- und Klein- 
bahnen in den heimgesuchten Bezirken von Tokio-Fu, Kanagawa, Chiba 
und drei anderen Präfekturen erlitten je nach ihrer Lage zu dem Mittel- 
punkt des Erdbebens mehr oder weniger schwere Beschädigungen. 

Die Atami- Linie, etwa Ou km lang, an der Westküste der Bucht 
von Sagami gelegen, die den Badeort Atami auf der Halbinsel Izu mit 
Manuzuru verbindet, erlitt bei ihrer Lage dicht am Mittelpunkt des Erd- 
bebens furchtbare Beschädigungen. Die 5,6 km lange Strecke von Mon- 
gawa bis Izusan mit der daneben liegenden Landstraße wurde völlig ins 
Meer gespült; infolge des Einsturzes des Berges Mama, an dessen Fuß 
sich heide hinzogen, bildete sich eine mehrere 100 Fuß hohe steile Wand. 
Auf dieser Strecke den Verkehr wieder aufzunehmen, war unmöglich. 
Auch an anderen Stellen wurden Gleis und Unterbau beschädigt. Der 
Gesamtschaden wird auf 205705 Yen geschätzt, während die Anlage- 
kosten 205 S10 Yen betragen hatten. 

Die elektrische Straßenbahn von Odawara nach den Badeorten 
Yumoto, Miyanoshita, Gora und Kamigora wurde auf dem Abschnitt in 
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Odawara selbst an Gleis und Unterbau zur Hälfte zerstört, 19 Wagen 
verbrannten. Auf der Strecke Yumoto—Miyanoshita waren die Stöße 
stärker, hier blieb nur ein Fünftel der Bahn unversehrt, alles übrige 
stürzte ein oder wurde unter Erdrutschen begraben. Der Gesamtschaden 
belief sich auf 1094051 Yen, während die Baukosten 3 974 603 Yen be- 
tragen hatten. 


Die städtische Straßenbahn von Yokohama litt besonders unter 
der Feuersbrunst, die dem Erdbeben folgte und fast alle Anlagen zer- 
störte. Alle Leitungsdrähte und hochliegenden Ausrüstungsgegenstände, 
außer den eisernen Masten, wurden weggerissen, 58 Straßenbahnwagen 
von im ganzen 153, 58 Gebäude mit einer Gesamtfläche von 3100 Tsubo 
(— 102300 qm) wurden in Asche gelegt, eine Umformerstation in Toki- 
wacho verbrannte, während die in Chitosebashi einstürzte und zwei Sätze 
Umformer zerstörte. Der Gleisuntenbau von Yoshidabashi bis Suruga- 
bashi wurde stark zerrissen und glitt zum Teil in den Strom hinab. Die 
Tunnelportale bei Kubogawa und Motomachi stürzten ein, das Gleis bei 
den Stationen Kanagawa und Yokohama erhielt Erdrisse, die Brücken 
von Tsukiji und Nishinobashi wurden zerstört. 


Die städtische Straßenbahn in Tokio litt mehr vom Feuer als 
vom Erdbeben, und das Feuer war hier heftiger als in Yokohama, wo die 
unverbrannten Leitungsmasten meist noch benutzbar blieben. In Tokio 
dagegen wurden einige 100 Maste in dem zerstörten Gebiet völlig un- 
brauchbar. 817 Straßenbahnwagen im Wert von 12, Millionen Yen 
gingen verloren, 109 Meilen Gleis sowie die Eitai-, Azuma- und 24 andere 
Brücken mit einem Gesamtwert von 2,67 Millionen Yen wurden zerstört. 
Der Gesamtschaden an elektrischen Leitungen, Ausrüstungsstücken, Mo- 
toren, Umschaltern usw. wurde auf 2,35 Millionen Yen, an Geschäfts- 
gebäuden, von denen 12 zerstört wurden, auf 2,16 Millionen Yen geschätzt. 
25 Angestellte wurden getötet, 44 schwer verletzt, 50 vermißt; 2482 durch 
Feuer oder anderweit verwundet. Der Verkehr wurde Ende November 
1923 vollständig wieder aufgenommen, wenn auch ein Teil schon am 
6. September wieder eröffnet worden war. Der Gesamtschaden wurde 
auf 24452238 Yen, die Kosten der Rettungsarbeiten auf 6591 000 Yen 
geschätzt; da die Baukosten vor der Katastrophe 94,ı Millionen Yen be- 
tragen hatten, so belief sich der Schaden auf 26 % der Kosten. 


Die Tob u- Eisenbahn, das größte Privatunternehmen Japans, in 
der Station Asakusa in Tokio beginnend und durch die Präfekturen 
Saitama, Gumma und Tochigi führend, mit einer Gesamtlänge von 
130,34 Meilen, erlitt nach ihrer, dem Mittelpunkt des Erdbebens weiter 
entrückten Lage, geringeren Schaden. Einige Geschäftsgebäude in 
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Honjo und Asakusa wurden durch Feuer zerstört, die Stationsgebäude in 
Takenotsuka und Omiya stürzten ein, viele Brücken und Gleise wurden 
vernichtet. Der Gesamtschaden betrug 331 786 Yen, neben 38 786 Yen 
Rettungskosten. Der Verkehr wurde am 22. September wieder auf- 
genommen. 

Von anderen Neben- und Kieinbahnen litten infolge ihrer Lage 
besonders schwer die Straßenbahnen von Enoshima und Shonan, 
deren Gleise versanken oder zerrissen. Ein Teil der Gleise, Geschäfts- 
gebäude und sonstigen Anlagen der Keihin-Straßenbahn wurde zerstört, 
die elektrischen Motoren und Schaltanlagen schwer beschädigt; Gesamt- 
schaden 390000 Yen. Mehr oder weniger beschädigt wurden die Joto-, 
Keisei-, Keio-, Tamagawa-, Oji-Tramlinien sowie die Musashino-, Ome-, 
Tama- und Seibu-Bahnen. Fast alle konnten Ende September ihre Ge- 
schäfte wieder aufnehmen. 

Im ganzen erlitten 39 Unternelimungen einen Gesamtschaden von 
25 552 635 Yen; der Betrieb war an 232 Tagen unterbrochen; zwei Linien 
haben ihn noch nicht wieder aufgenommen. 


(Die Angabe von 160,00: Millionen Yen Rettungskosten, das wäre 


mehr als das Sechsfache des Gesamtschadens, ist in dieser Höhe nicht. 


verständlich. Vielleicht liegt ein Druckfehler vor.) F. B. 
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Seitdem nach Beendigung des Russisch-Japanischen Kriegs in der Mand- 
schurei die Politik der offenen Tür eingeleitet wurde, ist die wirtschaftliche 
Entwicklung in diesem Land mit gewaltigen Schritten vorwärts gegangen, 
indem hierbei die Grundsätze abendländischer Zivilisation angenommen und 
die reichen Bodenschätze des Landes erschlossen worden sind. Schwerlich ist 
seitdem irgendwo in der Welt ein so erstaunlicher Fortschritt, ein so über- 
raschender Übergang von dem ursprünglichen ackerbaulichen Leben zu In- 
dustrie und wissenschaftlicher Organisation des zwanzigsten Jahrhunderts vor 
sich gegangen, wie in der Mandschurei. Die Erfolge dieser umfassenden kolo- 
nialen Entwicklung werden mit Tatsachen und Zahlen belegt in einer beachtens- 
werten Veröffentlichung, die die Südmandschurische Eisenbahngesellschaft 
in Form eines „Handbuches der Mandschurei“ (Handbook of 
Manchuria) 1922 herausgegeben und 1924 unter dem Titel „Manchuria, 
Land of Opportunities“ (New York) in reicher Ausstattung mit zahl- 
reichen guien Abbildungen neu veröffentlicht hat. Da die Süd- 
mandschurische Eisenbahn bei diesen Vorgängen eine besonders wichtige 
Rolle gespielt hat und selbst das Bild einer ungewöhnlich raschen und 
glänzenden Entwicklung bietet, so soll im folgenden die wirtschaftliche 
Entwicklung dieser Bahn, im wesentlichen nach den Angaben des ge- 
nannten Buchs, geschildert werden. 

Durch den Friedensvertrag von Portsmouth, den Rußland und Japan 
im Jahr 1905 abschlossen, wurde der südliche Abschnitt der großen Eisen- 
bahn, die von Changchun in südlicher Richtung durch die Mandschurei 
über Mukden nach dem Hafen Dairen führte und ursprünglich russisches 
Eigentum war, an Japan abgetreten. 1906 wurde durch kaiserliche Order 
die Südmandschurische Eisenbahngesellschaft gegriindet und von ihr das 
Eigentum der Eisenbahn übernommen. 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnen 1925, S. 128 und 387 ff. 
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Seitdem hat die genannte Eisenbahngesellschalt einen der reichsten 
Teile von China, der bis dahin unentwickelt war, erschlossen und ihn zu 
einem wichtigen Faktor in gewerblichen und Handelsunternehmungen sowie 
zu einem einladenden Lande für den Weltreisenden gemacht. Heute besitzi 
die Mandschurei bessere Eisenbahnverbindungen als irgendein anderer "Te ` 
Chinas. 

Die Südmandschurische Eisenbahngesellschaft hat sich nicht darauf be- 
schränkt, die Bodenschätze des reichen Landes, das sie bedient, zu erschließen; 
sie hat ihre Tatkraft auf die Verbreitung neuzeitlicher Zivilisation in dem alten 
Lande der Mandschus gerichtet. Um dieses Ziel zu erreichen, hai sie Städte 
erbaut, betreibt sie Kohlengruben, Stahlwerke, Wasserwerke, Elektrizitäts- 
und Gaswerke, sowie eine Reihe von Gasthöfen; sie unterhält Schulen, 
Krankenhäuser, Werkstätten und Versuchsanstalten. 

Entlang der Eisenbahnlinie sind neuzeitliche Städte entstanden, die 
innerhalb des Eisenbahngebiets gelegen von der Eisenbahngesellschaft ent- 
wickelt sind. Es sind unternehmende, moderne, schön angelegte Siedlungen. 
die Vorteile für die Erziehung, Gesundheit, den Zivildienst und die Industrie 
bieten; sie liegen oft in naher Nachbarschaft von alten Mandschu-Städten oder 
bilden Teile von ihnen. 

Die neue, vollspurige Eisenbahn ist nach dem Muster amerikanischer 
Eisenbahnen hergestellt, sie verwendet amerikanische Lokomotiven, Per- 
sonenwagen und Schienen. Die Eisenbahngesellschaft umfaßt folgende Unter- 
nehmungen: Sie besitzt und betreibt 686 Meilen (= 1104 km) Bahnen in der 
Südmandschurei und betreibt die Koreanischen Staatsbahnen mit 1153 Meilen 
(=1855 km) Betriebslänge Dazu gehören umfangreiche Wagen- und Lo- 
komotiv-Werkstätten und neuzeitliche Anlagen an den Endbahnhöfen mit 
einer großen Zahl von Warenhäusern entlang der Bahnlinie und an der 
Seekiiste. Der Schiffahrtdienst zwischen Schanghai und Dairen, den die 
Gesellschaft bis zum Weltkrieg betrieb, wurde an die Dairen-Dampfschiff- 
gesellschaft verkauft. Docks, Werften und Warenhäuser bestehen in Dairen. 
Yingkou, Antung und Schanghai. Dairen ist heute einer der best aus- 
gerüsteten Häfen des fernen Ostens, in dem gleichzeitig Schiffe mit einem 
Gesamtgehalt von 170000 t docken können, In Fushun und Yentai sind 
Gruben von bituminöser Kohle, mit neuzeitlichen amerikanischen Maschinen 
ausgerüstet. In Anshan ist ein Stahlwerk mit einer schließlichen Jahresleistung 
von 1 Million Tonnen Stahl zur Ausnutzung der Erze der dortigen Gruben, 
deren Gehalt auf einige 100 Millionen Tonnen Stahl geschätzt wird. Elek- 
trische Licht- und Kraftstationen bestehen in Dairen, Antung, Fushun, Mukden 
und Changchun; elektrische Straßenbahnen in Dairen und Fushun. Eine 
Reihe neuzeitlicher Gasthöfe entlang der Eisenbahnlinie ist erbaut in Dairen, 
Port Arthur, Mukden, Changchun und an den Seebadepliitzen Hoshiga-ura 
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und Ogondai; ebenso entlang der Koreanischen Staatsbahn in Séoul, Fusan, 
Shingishu und Kongosan. Forschungsstellen bestehen folgende: Das Haupt- 
laboratorium in Dairen ist mit der Untersuchung tiber die Verwertung acker- 
baulicher und sonstiger Erzeugnisse und mit der Untersuchung öffentlicher 
Gesundheitsprobleme betraut; das Geologische Institut in Dairen macht 
Mineral- und Bodenaufnahmen und -Analysen; landwirtschaftliche Ver- 
suchstationen sind in Kungchuling und Hsiungyaocheng eingerichtet; außer- 
dem bestehen 16 Pflanzschulen und Versuchsfarmen in Telissu und Cheng- 
chiatun. Unter Leitung der japanischen Regierung unternimmt die Eisenbahn 
die Planung von Städtebauten, organisiert Gesundheitsmaßnahmen, richtet 
Schulen und Krankenhäuser ein und leiht städtischen Verbesserungsarbeiten 
ihre Hilfe. 

Die Kapitalaufwendungen der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft 
in ihren verschiedenen Unternehmungen bis zum Ende des Rechnungsjahrs 
1922/23 (also am 31. März 1923) setzen sich zusammen wie folgt: 


| Yen | 0/0 

Eisenbahnen.......... 189 616 304 87,3 
Bergwerke . ... 2.2.2220 121 066 784 23,9 
örtliche Einrichtungen . . .. . 40 863 288 8,1 
verschiedene Ausrüstungen .. 46 074 005 9,1 
Hafenanlagen ......... 37 064 308 7,8 
Stahlwerke........... 84 541 803 6,8 
Elektrizitätswerke ....... 15 237 406 3,0 
Werkst&tten ..... ae 11 068 325 2,2 
Gasanstalten ... ...... 5 434 140 1,1 
Dampfschiffe.......... 3 659 874 0,7 
Gasthöfe ...... ..... 2 870 222 0,5 

im ganzen.. 506 886 458 | 100,0 


= rd. 250 Millionen mex. Doll. 


Die Eisenbahn: Die ursprünglich von den Russen in den Jahren 
1900 und 1901 hergestellte Südmandschurische Bahn war eine billig gebaute, 
nur notdürftig ausgestattete Eisenbahnlinie von vorwiegend strategischem 
Wert, durchaus ungeeignet für die Aufgabe, den Handel eines neuen Landes 
zu entwickeln. Die Stammbahn von Port Arthur am Gelben Meer in 
nördlicher Richtung nach Changchun von 436 Meilen (= 701,5 km) Länge 
war ursprünglich in der russischen Spurweite von 5 Fuß hergestellt. Während 
des Russisch-Japanischen ` Kriegs baute die Feldeisenbahndivision der 
japanischen Armee diese Linie in eine schmalspurige Feldbahn um, und die 
japanische Armee erbaute gleichzeitig bei ihrem Vormarsch auf Mukden eine 
Schmalspurbabn von Antung in nördlicher Richtung dahin. 

Nachdem die Südmandschurische Eisenbahngesellschaft diese Linien 
erworben hatte, wurde alsbald ein umfassendes Umbauprogramm aufgestellt 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 39 
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und durchgeführt. Die Linien wurden in die amerikanische Voll- 
spur umgebaut und zum Teil mit Doppelgleis versehen, die scharfen Krüm- 
mungen abgeflacht, die Steigungen durch Neubau der Linie und Herstellung 
von Tunneln ermäßigt; neuzeitliche Stahlbrücken wurden über die Flüsse ge- 
streckt, schwere Schienen, neue Lokomctiven, Güter- und Personenwagen aus 
den Vereinigten Staaten eingeführt. Die Zahl der Bahnhöfe wurde von 54 auf 
114 vermehrt, an allen wichtigen Punkten wurden neue Stationsgebäude 
errichtet, neue Werkstätten und Lokomotivschuppen wurden erbaut und Waren- 
häuser eingerichtet, kurz, an Stelle der alten russischen Linie trat eine 
neuzeitliche Eisenbahn in den üblichen Formen nach amerikanischem Muster. 


Beim Umbau der Linie von Antung nach Mukden, 171 engl. Meilen 
— 275 km, in Vollspur wurden 12 Millionen Dollar (mex.), also für das 
Kilometer 43600 Dollar, aufgewendet. Die schwierigsten Ingenieurbauten 
hierbei waren der Bau der Tunnel durch den Fuchinling, 4884 Fuß lang, und 
von Chikuanshan, 3254 Fuß lang, und die Brücke über den Taitze-Fluß, 
1779 Fuß lang. Der ganze Umbau einschließlich 24 Tunnel, 205 Brücken 
und 213 Durchlässe war in 26 Monaten vollendet; die Arbeiten wurden un- 
unterbrochen im strengsten Winter und während der schweren Regenstürme 
durchgeführt. 


Der Fahrzeuzpark der Bahn besteht jetzt aus 366 Lokomotiven, bei 
denen fast alle Formen amerikanischer Bauart vertreten ‘sind, ferner 
6180 Güterwagen, darunter 2485 bedeckte Wagen und 2558 offene Wagen, 
nebst einem umfangreichen Park von Kohlen-, Erz-, Sand-, Ölbehälter-, 
Wasser-, Kühl- und Packwagen; endlich 373 Personenwagen einschließlich 
Pullmannwagen mit Abteilen und amerikanischer Speisewagen für die Schnell- 
züge. Die Bahn hat einen durchgehenden Schnellzug, der die Strecke von 
Dairen nach Changchun, 701,5 km, in 13 Stunden (d. i. rd. 54 km/Std.) zurück- 
legt: er wird als der „Schnellzug des 20. Jahrhunderts im fernen Osten“ 
bezeichnet; in diesem Luxuszuz sind alle Schlafwagen 1. und 2. Klasse 
mit Abieilen ausgerüstet. Durchgehender Zugdienst zwischen Europa und 
Dairen über die Sibirische Eisenbahn wurde 1908 ins Leben gerufen, kain 
aber durch den Ausbruch des Weltkriegs zum Erliegen. 


Werkstätten: In Shakako, einem Vorort von Dairen, sind neue 
Wagen- und Lokomotivwerkstätten mit eigenem Wasserwerk errichtet, die 
wohl die grüßten und bestausgerüsteten des Ostens sind. Einige Lokomotiven 
und viele Personen- und Güterwagen der Gesellschaft wurden hier erbaut. 
Auch Aufträge von den koreanischen und chinesischen Staatsbahnen wurden 
hier schon ausgeführt. An die Werkstätten grenzt eine Siedlung für An- 
gestellte mit schön angelegten Straßen, ausgestattet mit einer Schule, einem 
Krankenhaus, Postamt, Kirche, Tempel und Vorratsläden. Ausbesserungs- 
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werkstätten sind außerdem südlich Mukden in Liaoyang, und in Suchiatun, 
südlich unweit Mukden, ist eine Schwellentränkungsanstalt angelegt. 


Finanzierung: Als die Südmandschurische Eisenbahngesell- 
schaft das früher russische Eigentum übernahm, hatte sie ein konzessio- 
niertes Anlagekapital von 200 Millionen Yen, von dem die eine Hälfte 
von der japanischen Regierung, die andere von japanischen und chine- 
sichen Geldleuten gezeichnet war. Die erste Aktienausgabe von 20 Mil- 
lionen Yen wurde nicht weniger als 1066fach tiberzeichnet, ein Beweis 
von der Begeisterung, mit der man in Japan an das neue Unternehmen 
heranging. Die japanische Regierung hatte die chinesische Regierung 
eingeladen, sich an dem Unternehmen zu beteiligen, aber dieses An- 
erbieten fand damals keine Annahme, was man in China 
heute gewiß bedauern wird.: Als die Aktien dem japanischen Publikum 
angeboten wurden, hatte man noch keine Vorstellung davon, daß das 
Unternehmen so gewinnreich sein würde, und der große Erfolg des An- 
gebots beruhte lediglich darauf, daß das Volk in patriotischer Begei- 
sterung die Regierung bei dem Unternehmen zu unterstützen wünschte. 
Im Jahr 1920 wurde das Anlagekapital auf 440 Millionen Yen erhöht. 
Neben dem Aktienkapital hat die Gesellschaft verschiedene Anleihen in 
Schuldverschreibungen (Debentures) in Europa und Japan veranstaltet; 
ihr Gesamtbetrag belief sich am 31. März 1922 auf 195 Millionen Yen. 
Die bedeutendsten Anleihen waren zwei Sterlinganleihen am Londoner 
Geldmarkt von je 6 Millionen £ zu 5 und zu 4% %. Die japanische 
Regierung hat seitdem diese ausländischen Anleihen selbst übernommen. 
Von den 440 Millionen Yen Aktienkapital wurde die Hälfte mit 220 Mil- 
lionen zur öffentlichen Zeichnung aufgelegt, die andere Hälfte der Re- 
gierung überlassen. Von den öffentlichen Aktien wurden 160 Millionen 
gezeichnet, und 92 Millionen von diesen wurden bisher aufgerufen. Von 
den Regierungsaktien stellen 100 Millionen Yen den Wert des ursprüng- 
lichen Kapitals dar, das die japanische Regierung der Gesellschaft zu- 
wandte, und die übrigen 120 Millionen Yen den Betrag der Londoner 
Sterling-Schuldverschreibungen, die die japanische Regierung über- 
nommen hat. Während die tatsächlichen Ausgaben zu Lasten des Anlage- 
kapitals gegenwärtig rd. 536 Millionen Yen betragen, ist der Schätzungs- 
wert des gesamten Bahneigentums einschließlich der Kohlen- und Eisen- 
lager erheblich höher als dieser Betrag. ` 

Die Dividenden auf die öffentlichen Aktien sind von der E E 
Regierung mit 6% gewährleistet, aber der Erfolg des Unternehmens 
hat der Gesellschaft ermöglicht, die Dividende allmählich auf 10% zu 
steigern. Die Regierung hat Anteil an dem Gewinn nach Bezahlung 
39* 
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aller Lasten und der sechsprozentigen Dividende auf die öffentlichen 
Aktien; sie erhält jetzt 4,3 % auf ihre Kapitalien. 

Einige Unternehmungen werden von der Gesellschaft bisher mit Verlust 
betrieben, da sie dem öffentlichen Nutzen dienen oder zur Entwick- 
lung des Verkehrs der Eisenbahn beitragen. Z. B. betrugen die Aus- 
gaben der örtlichen Verwaltung im Jahr 1922/23 mehr als 5 Millionen 
mex. Doll, während ihre Einnahmen unter 2 Millionen Dollar blieben. 
Der gewinnreiche Betrieb der Bahn ermöglichte der Gesellschaft, Ka- 
pitalien auf die Entwicklung des Landes zu verwenden. Die Einnahmen 
und Ausgaben der verschiedenen Gesellschaftsunternehmungen sind für 
das Rechnungsjshr 1922/23 nachstahend zusammengestellt: 


| Roh- 


| einnahm ön Ausgaben 
| in Yen 
Eisenbahnen .......... | 87 813 029 | 34 169 285 
Dampferlinien ... .. .. ' 142 960 | 165 384 
Häfen `... | 8674535 | 7392162 
Bergwerke .... . | 53139923 | 46424 196 
Eisenindustrie ......... | 3 386 935 6 585 278 
Elektrizitätswerke ..... . § 4750 427 3 717 602 
Gasanstalten .... ... = . | 861 785 563 903 
Gasthöfe . ........ , 1046532 | 1368494 
örtliche Verwaltung . . . .. | 3995242 | 10831 659 
Zinsendienst .......... i 5 364663 | 12423 480 
Verschiedenes ... ... .; 661663 , 5687171 
Ertrag der koreanischen Bahn . | 218 946 — 
Zinsen .. Se SiS a a | — 2 897 655 
Abschreibungen ........ > 2650 133 
im ganzen ..... | 169 956 647 | 134876 402 


Überschuß ..... | 35 030 245 — 


Die Roheinnahmen der Gesellschaft haben sich in einer fast liicken- 
losen Steigerung vom Jahr 1907/8 von 12,5 Millionen Yen auf 169,06 Mil- 
lionen im Jahr 1922/23 gesteigert; das Jahr 1920/21 zeigt sogar mit 
174,7 Millionen einen Höchstwert. Die Ausgaben wuchsen von 10,5 Mil- 
lionen Yen im Jahr 1907/8 auf 134,9 Millionen im Jahr 1922/23, und auch 
hier zeigt das Jahr 1920/21 einen Höchstwert mit 147,3 Millionen; dem- 
entsprechend entwickelte sich der UÜberschuß von 2,01 Millionen Yen im 
Jahr 1907/8 in ziemlich stetiger Aufwärtsbewegung bis zu 35,08 Mil- 
lionen im Jahr 1922/25, so daß die Lage der Gesellschaft wohl als glän- 
zend bezeichnet werden kann. 
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Das außerordentlich günstige Wirtschaftsbild der Eisen- 
bahn geht aus den Ziffern der machstehenden Zusammenstellung 
hervor. 


1 e 
Personen- Tonnen- Durch- 
Jahr meilen | Tonnen meilen schnittefehrt 
| in Meilen 


in Millionen in Millionen | für 1 Person 


1907/08 ... | 1512231 140,75 | 1 486 434 | 271,78 | 93 
1908/09 . . . . | 1868140 136, | 2609086 513,82 | 788 
1909/10 . . . . | 2179062 | 154,08 | 8568527 6286 | 71 
1910/11 . . . . | 2849088 | ie | 3922164 | 674 l 64,4 
1911/12 . . . . |) 8158270 | ën | 4705600 "ie | Ge 
1912/13 . . . . | 8905822 ` #$ 26816 | 4681698 895,54 | 65 
1913/14 . . . . || 4148687 255,9 | 6782161 1 118,61 62 
1914/15 . . . . || 8617847 221,23 '| 5705948 1203,5 | 61 
1915/16 . . . . || 3708165 255,26 6 860 716 1 148,6 | 69 
1916/17... . || 4410816 313,72 6 229 757 1 305,97 71 
1917/18... . || 6944929 401,05 7274177 1509,28 | 68,8 
1918/19 . . . . || 7491496 Pius || 8384084 1725,4 | 689 
1919/20 . . 9274114 | 575,50 | 10096672 2066,86 | 62 
1920/21 . . .. 8 128 411 526,99 || 10154259 2285,4 || 65 
1921/22... . || 6996619 442,29 || 10400208 237250 | 64 
1922/7238... . | 7 645 068 454,92 | 12043790 Lunge 59,5 
ee ee | le EE WEE WEN 
Durch- Roh-  ' Betriebs- | Betriebs- | Betriebs- 
Jahr schnittsfahrt einnahmen ! ausgaben | überschuß hl 
a in Meilen | ag a eo > 
für 1 Tonne | 


H 
j 


1907/08 `... | 183 9 768 887 6 101 615 | 3 667 272 62,5 
1908/09 . . . . 197 12 6537 142 5161408 | 7876736 41,2 
1909/10 .... | 176 15.016 198 6818383 | 9197866 38,8 
1910/11 .... | 172 15 671 605 6542640 ' 9128965 || 41,8 
191/12...) 16665 17 526 288 6 908 354 10 617 984 89,4 
1912/13 . . . . 191 19 907 456 7 846 923 12 060 533 39,4 
1913/14... . | 1926 22 276 132 7913 948 14 361 184 35,6 
1914/15 . . .. 211 23 216 722 8 345 286 14 871 435 36,0 
1915/16 . .. | 195,5 23 532 118 8174520 ' 15357598 | 84,6 
1916/17 .... 209 27 816 349 8 435939 : 19379409 30,8 
1917/18... . | 208 34 467 923 10 858 734 23 599 189 81,3 
1918/19... . | 207 44 992 872 17038157 | 27954715 | 37,8 
1919/0... . 204,7 67 060 720 30528938 36531782 | Ae 
1920/21... . | m 85316806 | 36760264 | 48556542 || 43,0 
1921/22. ... | oa 78204132 | 33172716 | 45 031 416 42,4 
1922/28... . | 04 87 813 029 84 169 285 53643744 | 38,9 
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Im Rechnungsjahr 1922/23 wurden folgende Frachtmengen auf der Bahn 
befördert: 


Koblen ..... 5123678 Tonnen Erz ...... 228 182 Tonnen 
Bohnen..... 1 859 896 e = Bohnenkuchen . 217108 á 
Kaoliang .... 912199 = |, Salz ...... 182 591 a 
Korn ...... 688975 , I Mehl ...... 158782 , 
Holz ..... 335451 „ Verschiedenes . 2276928 , 


| : 4 "zusammen 12043790 Tonnen 
.(1 Tonne durchweg = 1016 kg.) | 

Die Entwicklung der Zahlen der beförderten Reisenden, der zurück- 
gelegten Personenmeilen, der beförderten Gütertonnen und der gelei- 
steten Tonnenmeilen zeigt in den 15 Jahren von 1907/8 bis zum Jahr 
1922/23 eine fast ununterbrochene gewaltige Steigerung: im Personen- 
verkehr nach der Zahl der Reisenden im Verhältnis von 1 auf 5, nach 
den gefahrenen Personenmeilen von 1 auf 3,25; im Güterverkehr nach 
den beförderten Gütertonnen von 1 auf 8,1 und nach den gefahrenen 
Tonnenmeilen sogar von 1 auf 10,2. Die Durchschnittsfahrt in Meilen 
ist für die Person von 93 auf 59,5 gesunken, im Güterverkehr für die 
Tonne von 183 auf 230,1 gestiegen. Dies dürfte auf einer günstigen 
Entwicklung einerseits des Ortsverkehrs im Personendienst, andererseits 
des durchgehenden Fernverkehrs auf weite Entfernungen im Güterdienst 
beruhen. | | 

Die Roheinnahmen haben sich in derselben Zeit von 9,7 auf 87,8 Mil- 
lionen Yen, d. h. im Verhältnis von 1 auf 9, die Betriebsausgaben von 
6,1 auf rd. 34,2 Millionen, also nur im Verhältnis von 1 auf 5,5 gesteigert; 
der Betriebsüberschuß hat sich dementsprechend von 3,67 auf 53,6 Mil- 
lionen Yen, d. i. im Verhältnis von 1 auf 14,6 entwickelt! Die Betriebs- 
zahl sank von 62,5 auf 38,9 %, nachdem sie im Jahr 1916/17 sogar einen 
Kleinstwert von nur 30,3 % erreicht hatte. 

Die Südmandschurische Eisenbahn steht mit ihren Betriebsergeb- 
nissen unter allen Bahnen Chinas bei weitem an vorderster Stelle: wäh- 
rend ihre Betriebslänge mit 1104 km nur etwa ein Sechstel der des chine- 
sischen Staatsbahnnetzes ausmacht, betrug ihre Roheinnahme für 1922 
87,66 Millionen Yen, während sich die der gesamten chinesischen Staats- 
bahnen für dieselbe Zeit auf 99,5 Millionen mex. Dollar belief; der Be- 
triebsüberschuß aber der Siidmandschurischen Eisenbalın mit 53,56 Mil- 
lionen Yen = etwa 45,7 Millionen Dollar übertraf sogar die der chine- 
sischen Staatsbahnen von 42,9 Millionen Dollar, war also höher als bei 
dem sechsmal so umfangreichen Netz der chinesischen Staatsbahnen. 
Die - Gesamtleistung des Güterverkehrs in dem genannten Jahr betrug 
bei der Südmandschurischen Eisenbahn 4047,8 Millionen tkm gegen 
3981,5 Millionen (km der chinesischen Staatsbahnen; die gesamte Be- 
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triebsleistung in Zugkilometern umfaßte dagegen nur 12,77 Millionen 
gegen 28,02 Millionen bei den Staatsbahnen, und diese Leistungen wurden 
erzielt mit einer Kopfzahl von 18267 Bediensteten gegen 91 356°), d. i. das 
Fünffache bei der chinesischen Staatsbahnverwaltung. | 
Die gegenwärtigen Personentarife betragen in erster Klasse 3%, 
in zweiter 2%, in dritter Klasse 1% Cents (100 = 1 mex. Doll.) für die 
englische Meile. Besondere Tarifermäßigungen werden von Zeit zu Zeit 
zur Belebung örtlicher Entwicklung und zur Unterstützung bei Not- 
ständen angeordnet. Während der Hungersnot in Nordchina im Jahr 1920 
ermäßigte die Gesellschaft die Gütertarife um 50 % für Lebensmittel, die 
in das Notstandsgebiet befördert wurden. 1920 und 1921 wurden tausende 
von chinesischen Hungerflüchtlingen kostenfrei, 1920 wurden rumänische 
und polnische Flüchtlinge zu halben Sätzen auf der Bahn befördert; 
ebenso in jedem Frühjahr chinesische Kulis. Im Frühjahr 1922 wurde 
.Getreide nach Mukden, zur Erleicherung der Hungersnot in Südchina,. 
zu halben Sätzen verfrachtet. Ermäßigungen von 20 bis 25 % wurden 
auf Baustoffe und Lebensmittel für neue Gemeinden gewährt. 
= Durchgehende Linien für den Personen- und Güterverkehr wurden 
unter Mitbenutzung verschiedener Eisenbahnen und Verkehrstraßen 
nach chinesischen und japanischen Häfen und Binnenstädten sowie nach 
Amerika und Europa eingerichtet. Im Jahr 1908 wurde eine neue durch- 
gehende Verbindung von Schanghai nach Europa mit einer Dampferlinie der 
Südmandschurischen Eisenbahn nach Dairen und von da mit der genannten 
Bahn nordwärts zum Anschluß an die Sibirische Eisenbahn hergestellt. Wie 
erwähnt, kam diese Verbindung durch den Weltkrieg zum Erliegen. Der 
Umbau der Linie von Mukden nach Antung und die Fertigstellung des großen 
Brückenbaus über den Yalufluß (1911), durch den die Eisenbahnen der 
Mandschurei mit denen von Korea verbunden wurden, eröffnete einen neuen 
Weltverkehrsweg zwischen Japan und Europa. Prof. Baltzer. 


1) <Amtlicher Jahresbericht der chines, Staatsbahnen für 1922, Peking, 
Anhang S, 3, 4. a 
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Finanzielles Ergebnis des Bundesbetriebs der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika. Am 28. Dezember 1917 wurde der 
größte Teil der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika von 
der Bundesregierung zum Betrieb übernommen oder unter besondere Auf- 
sicht gestellt. Am 1. März 1920 wurden die Eisenbahnen ihren Eigen- 
tümern zurückgegeben. In den nächsten 6 Monaten wurden sie wieder ° 
von den Unternehmern, aber unter Bürgschaft der Bundesregierung für 
ein bestimmtes Einkommen betrieben. Am 1. September 1920 begann die 
reine Privatwirtschaft’). 

Während des Bundesbetriebs fielen die Einnahmen und Ausgaben 
der Bundesregierung zu. Der Generaldirektor der Eisenbahnen, James 
C. Davis, hat mit seinem Jahreabericht an den Präsidenten der Ver- 
einigten Staaten für das Jahr 1924 zugleich einen Schlußbericht über die 
Begleichung der Forderungen aller Frachtführer erstattet, deren Eigen- 
tum von der Bundesregierung zum staatlichen Betrieb übernommen war?). 
Danach betragen die gesamten Kosten der Bundesregierung für die 
26 Monate des Bundesbetriebs und die sechsmonatige Bürgschaft: 

Mill. Dollar 


1. Fehlbetrag der Regierung während der staatlichen Verwaltung. 1123,5 

2. Ausgaben für Bürgschaft nach Schätzung des Bundesverkehrsamts 536,0 

3. Entschädigungen an kleine Unternehmen gemäß Sektion 2043) des 
Beförderungsgesetzes, nach Schätzung des Bundesverkehrsamts 15,0 


Gesamtkosten 1674,5 


Das von der Bundesregierung iibernommene Transportsystem um- 
faßte 532 einzelne Bahnunternehmen, 25 Schiffahrtlinien an der Küste 
und im Binnenland, die Pullmanwagenlinien, die Privatwagengesell- 
schaften, Fluß- und Hafenfahrzeuge, Elevatoren und alle anderen für den 
allgemeinen Verkehr notwendigen Anlagen der Eisenbahnen. Der Wert 
der übernommenen Betriebstoffe und Vorräte betrug mehr als 530 Mil- 


1) Vel, Archiv für Eisenbahnwesen 1923 S. 859 und 1924 S. 512. 
2) Vel. den Artikel: „Director Gencıal reports to President“ in Railway Age 


. Nr. 4 vom 24. Januar 1925. 


3) Transportation Act vom 28. Februar 1920 (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
1920 S. 481, 1921 S. 1). Nach Sektion 204 war für jede Bahn festzustellen, ob gegen- 
über einer bestimmten Zeit vor der Bundesverwaltung eine Mehr- oder Minder- 
einnahme entstanden ist. Die Mehreinnahme fiel der Bundesregierung zu, für die 
Mindereinnahme war die Bahn zu entschädigen. 


Kleine Mitteilungen. 605 


lionen Dollar, das übernommene bare Betriebskapital belief sich auf 
300,3 Millionen Dollar. Das Betriebskapital betrug also im ganzen 
830,3 Millionen Dollar. Als Entschädigung oder Verzinsung für dieses 
Kapital hatte die Bundesregierung während der 26 Monate im ganzen 
mehr als 2000 Millionen Dollar oder monatlich 80 Millionen Dollar zu 
zahlen. Wegen der Kriegsverhältnisse, die eine schleunige Übernahme 
in die staatliche Verwaltung notwendig machten, konnte vorher keinerlei 
nähere Prüfung des Materialbestands oder Inventaraufnahme vorge- 
nommen werden. Die Anlagen mußten andererseits von der Regierung 
in einem ebenso guten und vollständigen Zustand wie bei der Übernahme 
zurückgegeben werden. 

Der Präsident der. Vereinigten Staaten war bei Beendigung der 
Bundesverwaltung vom Kongreß ermächtigt worden, so schnell als 
möglich alle aus der Verwaltung entstehenden Streitfragen zu begleichen 
und zu erledigen. Hierfür wurden zusammen rund 500 Millionen Dollar 
bewilligt. | 

Am Ende der Verwaltung durch die Bundesregierung schuldete diese 
den Frachtführern für die Benutzung ihres Eigentums 860 Millionen 
Dollar, während sie für Ergänzung und Verbesserung der Anlagen im 
ganzen 1157,4 Millionen Dollar ausgelegt hatte. Von letzterem Betrag 
fallen 380 Millionen Dollar auf Fahrzeuge (2000 Lokomotiven und 100 000 
Güterwagen), die den Eisenbahnen vom Generaldirektor überwiesen 
worden sind, gegen Schuldverschreibungen der Eisenbahnen. 

Nach der Rückgabe der Eisenbahnen am 1. März 1920 machten diese 
besondere Entschädigungsforderungen in Höhe von rund 1013 Millionen 
Dollar für die Benutzung und den Betrieb ihrer Anlagen sowie 
zum Teil wegen ungenügender Unterhaltung ihres Eigentums geltend. 
Diese Forderungen wurden nach Prüfung auf 768 Millionen Dollar fest- 
gesetzt. Andererseits erhob die Bundes-Eisenbahnverwaltung eine 
Gegenforderung von 438,1 Millionen Dollar für außerordentliche Unter- 
haltungskosten. Die langwierigen und schwierigen Verhandlungen über 
diese Forderungen und Gegenforderungen wurden im gütlichen Weg zu 
Ende geführt. Ihr Ergebnis war, daß die Bundes-Eisenbahnverwaltung 
von ihren von den Frachtführern überwiesenen Schuldverschreibunzen in 
Höhe von 629,2 Millionen Dollar ohne Mitwirkung der Regierung 
454.5 Millionen Dollar getilgt oder verkauft und den Erlös dem Staats- 
schatz überwiesen hat. Die Eisenbahnverwaltung hat jetzt noch etwa 
174,7 Millionen Schuldverschreibungen im Besitz. 

Das gegenwärtige Vermögen der Bundesverwaltung der Eisen- 
bahn besteht in: 

Mill. Dollar 


nicht verausgabten staatlichen Bewilligungen ........ 491,8 
den vorerwähnten Schuldverschreibungen der Frachtführer . 174,7 
zusammen... . 666,5 


Die Schuldverschreibungen bringen alle 6% Zinsen, die zur Be- 
gleichung etwa noch rückständiger Forderungen der Frachtführer aus- 
reichen und weiterhin eine Einnahme der Regierung bilden werden. 
Damit ist diese schwierige Frage endgültig gelöst. 

Außer den Entschädigungsansprüchen der Frachtführer wurden 
noch Ansprüche von dritten Personen gegen die Regierung geltend ge- 
macht, wie z. B. Entschädigungen wegen entstandener Brände, wegen 
Körperverletzung usw. Es wird noch eine geraume Zeit vergehen, bis 
alle diese nicht erheblichen Ansprüche befriedigt sein werden. 
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Nach diesem Bericht beträgt der der Bundesregierung aus der Ver- 
waltung der Eisenbahnen entstandene Schaden nach Abzug des vor- 
handenen Vermögens rund 1000 Millionen Dollar, ein Verlust, wie ihn in 
entsprechendem Maß auch andere Staaten infolge des Kriegs erlitten 
haben. A. 


Die Tätigkeit der Fürsorgeanstalt zugunsten des italienischen 
Eisenbahnpersonals (Opera di Previdenza) in den ersten 12 Jahren ihres. 
een) | 


I. Entstehungsgeschichte ` 


Die vormaligen italienischen Privatbahnen pflegten den Be- 
diensteten, die in den Ruhestand versetzt wurden, neben den Gebührnissen 
aus der Pensionskasse fast ausnahmslos eine Gratifikation als Übergangs- 
entschädigung (,,buonuscita“, wörtlich: „guter Abgang“) zu gewähren, die 
bisweilen den Betrag eines Jahresbezugs erreichte Die Gesellschaften 
waren hierzu nicht verpflichtet. Als im Jahr 1905 die Privatbahnen auf 
den Staat übergingen, wurde diese Gewohnheit in den Übernahmever- 
trägen nicht erwähnt und daher von der Staatseisenbahnverwaltung nicht 
übernommen. Die Bediensteten hatten auf diese Gratifikation großen 
Wert gelegt, da sie ihnen ermöglichte, ruhig die Zuweisung der Pension 
abzuwarten und wenigstens in den ersten Monaten den empfindlichen 
Unterschied zwischen dem Gehalt. und der kärglichen Pension auszu- 
gleichen. Das Personal drängte daher mit allen Mitteln darauf, daß diese 
Einrichtung auch bei der Staatseisenbahnverwaltung eingeführt werde. 
Die Verwaltung trat nach langem Zögern der Erfüllung dieses Wunsches 
näher und prüfte die Frage der Gründung einer Anstalt, die als Haupt- 
zweck die Fürsorge für die Waisen der Eisenbahner haben, gleichzeitig 
aber auch Zuweisungen an die Bediensteten bei der Versetzung in den 
Ruhestand und an die Familien beim Tode des Bediensteten vorsehen 
sollte. 

Das Ergebnis war das Gesetz vom 19. Juni 1913, wodurch die Für- 
sorgeanstalt zugunsten des Eisenbahnpersonals ge- 
gründet wurde. 

Das Gesetz wurde seither wiederholt geändert. Nach den jetzt 
geltenden Bestimmungen hat die Anstalt die folgende Einrichtung: 


II. Mitglieder der Anstalt sind alle fest oder auf Probe an-. 
gestellten Bediensteten der Staatseisenbahnen. 

Die Anstalt hat den Z weck, für ihre Mitglieder die nachstehende 
Fürsorge zu gewähren: 

1. Bezahlung einer Abgangsentschädigung an die fest an- 
gestellten Bediensteten bei der Enthebung vom Dienst oder an die Witwe 
und die Abkömmlinge beim Tode eines aktiven Bediensteten. 

2. Unterstützung, Unterbringung, Ausbildung und 
Betreuung der Waisen bis zum 18. Lebensjahr 
a) der Bediensteten, die infolge einer Dienstbeschädigung sterben; 
hierzu gehören jetzt auch die Bediensteten, deren Tod auf eine 
Kriegsbeschädigung zurückzuführen ist; 


1) Vgl. Bolletino delle ferrovie dello Stato 1925 Nr. 5, II, S. 41. 
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b) der sonstigen im Aktivitätsstand verstorbenen Bediensteten, 

wenn sie mindestens 5 Jahre planmäßig angestellt waren; 

c) on Bediensteten, soweit Mittel hierfür verfügbar 

sin 

3. Gewährung eines lebenslänglichen enee 
trags 

a) an die Eltern eines Bediensteten, der im Aktivitätstande 
oder nach einer planmäßigen Dienstzeit von wenigstens 
10 Jahren im Ruhestand verstorben ist, wenn sie das 
60. Lebensjahr vollendet haben oder arbeitsunfähig sind und 
im Unterhalt des Verstorbenen standen; 

b) an die arbeitsunfähigen Doppelwaisen, wenn 
sie das 18. Lebensjahr vollendet haben, von der Fürsorge- 
anstalt unterstiitzt worden sind und keine jährliche Zuwei- 
sung aus dem Pensionsfonds erhalten; 

c) andie arbeitsunfähigen Brüder oder ledigen oder 
verwitweten Schwestern eines Bediensteten unter den 
Voraussetzungen wie bei a). 

4. Soweit Mittel verfügbar sind, Gewährung einer beschränkten 
Zahl von lebenslänglichen oder zeitweiligen Unter- 
haltsbeiträgen an die unter 3 genannten Familienmitglieder, bei 
denen die vorgesehenen Bedingungen nicht erfüllt sind, oder an andere 
bedürftige Verwandte, die im Unterhalt des Bediensteten 
standen. i 

HI. Leistungen der Anstalt. 
Auf die Leistungen besteht ein Anspruch, soweit sie nicht von 
der Verfügbarkeit der Mittel abhängig sind. 

1. Die Übergangsentschädigung beträgt 400 L. + (Zahl 

der im Dienst verbrachten Monate X 1,5 % des letzten Monatsgehalts). 
Wenn die Summe den Betrag von 1000 L. nicht erreicht, so wird sie um 
100 L., jedoch nicht iber diesen Betrag hinaus erhöht. 
Der Zweck dieser Entschädigung für die in den Ruhestand über- 
tretenden Bediensteten ist bereits erwähnt. Für die Hinterbliebenen 
soll sie vor allem eine Beihilfe für die Krankheits- und Beerdigungs- 
kosten bilden. 

Im Rechnungsjahr 1923—1924 haben 21 465 Bedienstete Übergangs- 
entschädigungen im Gesamtbetrag von 76043406 L. erhalten, ferner 
449 Hinterbliebene im Gesamtbetrag von 1 281 079 L. 

2. Die Höhe der Waisenunterstützung ist verschieden 
nach der Zahl der verwaisten Geschwister, ferner je nachdem der Be- 
dienstete den oberen 11 Dienstgraden oder den unteren angehört und die 
Waisen Zuwendungen aus dem Pensionsfonds erhalten. Sie beträgt z.B. 
fiir 1 Waise 600 oder 480 L., für 7 oder mehr Waisen 1428 oder 1104 L. 
neben der Zuweisung aus dem Pensionsfonds. 

Im Rechnungsjahr 1923—1924 wurden 317 Unterstützungen im Ge- 
samtbetrag von 225 912 L. ausbezahlt. 

3. Eine beschränkte Anzahl von Waisen wird, soweit Mittel ver- 
fügbar sind, in Erziehungsinstituten untergebracht, von wo 
eus sie Schulen verschiedenster Art (Mittelschulen, Industrie, Kunst- 
und Gewerbeschulen) besuchen. Jährlich konnten durchschnittlich etwas 
mehr als 100 Waisen in verschiedenen besonders ausgewählten Privat- 
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instituten untergebracht werden. Eigene Erziehungsinstitute besitzt die 
Anstalt noch nicht. Sie strebt aber die Errichtung eines eigenen großen 
Instituts an, in dem etwa 1000 Waisen untergebracht werden können. 
Jm Rechnungsjahr 1923—1924 wurden für die Unterbringung von 
124 Waisen in Erziehungsinstituten 1 257401 L. ausgegeben. 

Die in Instituten untergebrachten Waisen werden von Pflegern 
betreut, die für jeden Ort, in dem sich solche Institute befinden, ehren- 
amtlich aufgestellt sind. 

Ferner schickt die Anstalt im Sommer schwächliche und kränkliche 
Waisen in Seeheime. Seit dem Jahr 1924 hat sie ein eigenes See- 
heim errichtet, in dem etwa % Kinder untergebracht werden können. 

4. Die unter II 3 und 4 genannten Familienangehörigen 
und Verwandten erhalten Unterhaltsbeiträge, deren Höhe 
sich nach der Zahl der unterstützten Personen und nach dem Dienstgrad 
des Bediensteten richtet. 

So beträgt z. B. für 1 Person die Unterstützung 720 L. oder 600 L., 
für 4 oder mehr Personen 1224 L. oder 1020 L. 

Die Anstalt gibt dem Bediensteten die Möglichkeit, durch beson- 
dere, mäßige Beiträge die Erhöhung des Unterhaltsbeitrags für seine 
Angehörigen bis auf 2000 L. zu erlangen. 


IV. Einnahmen der Anstalt. 

1. Beiträge der Verwaltung in Höhe von 0,9% der Personal- 
ausgaben, mindestens aber von 0,6 % der Verkehrseinnahmen. 

2. Beiträge des Personals in Höhe von 0,9% des Gehalts. 

3. Die Beträge der Disziplinar-Geldstrafen. 

4. Die Hälfte der Stempelgebühren auf Empfangsbescheinigungen 
des Personals für Bezüge in der Höhe von mehr als 100 L. 

5. Etwaige Legate oder Schenkungen von Bediensteten oder 
Dritten. 

6. Die Reineinnahmen aus der Reklame in Bahnhöfen und Zügen. 

7. Die Einnahmen aus bestimmten gewerblichen Betrieben auf den 
Bahnhöfen (Verkauf von Büchern und Zeitschriften). 

8. Zinsen aus dem Vermögen. 

Im Rechnungsjahr 1923—1924 beirugen die Einnahmen: 


Zu 1 (Verwaltungsbeiträge) . . . . . 20849697 L. 
Zu 2 a . . . . . 10626485 , 
Zu 3 (Geldstrafen) . . en nn . 1787897 „ 
Zu 4 (Stempelgebühren) . ne ce we 72 550 ,, 
Zu 5 (Schenkungen usw.) . . . . . . 41 004 „ 
Zu 6 (Reklameeinnahmen) . . . . . . 1526706 ,, 

Zu 7 (Bahnhofsbuchhandlungen) DECHE 50 000 ,, 
Zu 8 (Zinsen) ..... e aa . 8 718535 5; 


V. Die Teistungstihiekeit der Anslalt wird alle 5 Jahre 
technisch geprüft. Wenn sich hierbei zeigt, daß die verfügbaren Mittel 
der Änstalt auch bei Einschränkung der freiwilligen Leistungen nicht 
ausreichen, so werden die Beiträge des Personals und der Verwaltung 
entsprechend erhöht. Dr. S. 
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Die elektrischen Straßen- und Städtebahnen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika in den Jahren 1917 und 1922. Über die in den 
Vereinigten Staaten von Amerika vorhandenen elektrischen Straßen- und 
Städtebahnen werden seit 1902 vom Census Bureau alle 5 Jahre statistische 
Erhebungen vorgenommen. Die der Aufsicht des Bundesverkehrsamts 
(Interstate Commerce Commission) unterstehenden elektrischen Haupt- 
eisenbahnen sind in diese Ermittlungen nicht eingeschlossen. Die 
letzte Statistik des Census Bureau erstreckt sich auf die Jahre 1917 und 
1922, danach waren vorhanden’): er res 


1917 1922 
Elektrische Eisenbahngesellschaften .... . | 1 307 1 200 
mit einer gesamten Gleislänge . . . Meilen | 44 835 43 932 
davon waren: | 
Betriebsgleise ........... S | 43 365 42 450 
Werkstatts- und Schuppengleise . . a | 1 470 1 482 
Von den Betriebsgleisen waren: 
zweigleisig .... .....4... à 8 656 8 796 
drei- und mehrgleisig . SE s 243 304 
Mitbetriebene Kraftwagenlinien `, `... 7 , ? 685 
Personenwagen . ,, m nenn. 79 914 77 301 
Expreß-, Güter-, Gepäck- und Postwagen . . . 11 534 11 406 
Dienstwagen . ... . ...... 2a. 11 155 10 548 
Elektrische Lokomotiven ........... 357 404 
Kraftwayen.................8. . 2) 370 
Beamte und Arbeiter ...........2.. 294 826 300 523 
Gezahlte Gehälter und Lihne...... Doll 267 240 362 445 680 135 
Beförderte Personen: 
auf den Eisenbahnlinien ....... 14 506 914 573 15 331 399 851 
= » Kraftwagenlinien a . 3) 16 120 115 
Gesamteinnahme ............ Doll 773 324 541 1 080 903 755 
Betriebseinnahme ............ e 650 149 806 925 477 485 
Betriebsausgabe............. B 421 250 838 678 563 107 
Reineinnahme...........2.2.. a 81 770 058 74 206 021 
Gesamtanlagekapital: 
Aktien woi 2.2.5 See hen = 2473 816 651 2 329 173 090 
Obligationen . ..... a 3 058 377 167 3 117 621 457 
zusammen aCe. va 5 532 223 818 5 446 794 547 
für 1 Meile Gleis.. „ 126 021 126 075 


Wie bei den Haupteisenbahnen der Vereinigten Staaten?), hat sich 
auch bei den elektrischen Straßenbahnen und Städtebahnen —- mit Aus- 
nahme der Hoch- und Untergrundbahnen — in den Jahren von 1917 bis 
1922 eine Verminderung in der Zahl der Unternehmen und an 
Gleislänge, und zwar um 107 Gesellschaften und um 903 Meilen, er- 
geben, auch ist die Zahl der Wagen vermindert, während die Zahl der 


1) Entnommen aus der Abhandlung: Census report shows status of electric 
Railways in: Electric Railway journal, New York, Februar 21, 1925. 

2) Ermittlungen über die mitbetriebenen Kraftwagenlinien sind im Jahr 
1917 noch nicht angestellt worden. 

3) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 126. 
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Lokomotiven um 47 vermehrt ist. Die Zahl der Bediensteten ist im 
ganzen um 5697 Köpfe (= 1,9 %), die Besoldung um 178439 773 Dollar 
(= 668%) gestiegen, bei den Schaffnern und Wagenführern ist 
infolge der vermehrten Einstellung von Einmannwagen eine Verrin- 
gerung der Kopfzahl eingetreten. Einer Vermehrung der Betriebs- 
einnahmen um 42,3 % steht eine Vergrößerung der Betriebsausgaben um 
61,1% gegenüber. Die durchschnittliche Länge jedes Unter- 
nehmens betrug 51,2 Meilen, 9 Gesellschaften betrieben jede mehr als 
500 Meilen, die größte Gesellschaft war die Pacific Electric Company, 
California, mit 1115 Meilen Gleislänge. 

Von der Gesamtzahl der Wagen waren 75 335 Wagen, d. i. rund drei 
Viertel, mit elektrischen Motoren, 31929 Wagen mit 4 oder mehr Motoren, 
ausgerüstet. 98042 Wagen, also fast alle Wagen, hatten Bremsen, und 
zwar: 80 396 Wagen Luftbremsen, 1190 Wagen andere Kraftbremsen und 
15916 Wagen ausschließlich Handbremsen. Die meisten Gesellschaften, 
73%, erzeugten die elektrische Betriebskraft nicht selbst, sondern be- 
zogen sie von fremden Werken. 

Nur 495 Gesellschaften konnten im Jahr 1922 Dividende zahlen, die 
Durchschnittsdividende betrug 58%. Die von den Eisenbahngesell- 
schaften gezahlten Steuern betrugen im Jahr 1917: 45 756 695 Dollars, 
im Jahr 1922: 64 788315 Dollars, die Vermehrung beträgt seit 1917 
im ganzen 41,6 %, sie schwankt je nach den Einnahmen zwischen 4% 
(Bahnen mit Einnahmen bis zu 250000 Dollar) und 44,4 % (Bahnen mit 
Einnahmen von mehr als 1 000000 Dollar). A. 


Die neue Stadtschnellbahn in Barcelona. Am 30. Dezember 1924 ist 
in Barcelona eine neue Schnellbahnteilstrecke, ausgehend von dem 
Lessepsplatz bis zu dem Katalonischen Platz, eröffnet worden. Mit ihrer 
Fortsetzung bis zu dem Llano de la Boqueria wird sie die erste Zweiglinie 
bilden; eine zweite Zweiglinie ist im Bau begriffen. Der Zeitschrift 
„Los Transportes“!) entnehmen wir die nachstehenden Angaben über die 
beiden Linien. 


Linienführung. Die Zweiglinie I beginnt auf dem Bahnhof Les- 
sepsplatz, folgt dann der Achse der Straße Salmeron und erreicht den Bürger- 
steig der Seite der ungeraden Hausnummern der Straße Paseo de Gracia; in 
dieser verbleibt sie bis zum Katalonischen Platz, kreuzt diesen in schräger 
Richtung und mündet in die Straße Las Ramblas ein, deren Achse sie bis 
zu ihrem Endpunkt im Llano de la Boqueria verfolgt. 

Die Bauarbeiten in Las Ramblas sind bereits sehr weit fortge- 
schritten, so daß diese Teilstrecke, wenn nicht die Hindernisse bei der 
Festlegung der Lage des Bahnhofs „Liceo“ gewesen wären, gleichzeitig 
mit der Strecke Lessepsplatz—Katalonischer Platz hätte eröffnet werden 
können. 

Die Länge der Zweiglinie I beträgt einschließlich der Rangier- 
gleise 3600 m. 

Sie hat sechs Stationen: Lesseps, Fontana, Diagonal, Aragon, 
Cataluña und Liceo. | 

Die Zweiglinie Nr. II hat mit Nr. I die Strecke vom Bahnhof 
Lesseps bis zu ihrer Abzweigung bei km 2,473 vom Ausgangspunkt an 


ı) Jahrgang VII, Nr. 152 vom 15. Januar 195, S. 7. 
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gerechnet gemeinsam, wendet sich durch die Ronda de San Pedro und 
den Urquinaona-Platz der Bilbao-Straße zu, durchfährt die Straße Reforma 
in ihrer Mitte bis zum Paseo de Colon, den sie mit einer Krümmung von 
120 m Halbmesser durchquert, um den Endbahnhof „Hafen“ zu erreichen. 

Die Bauarbeiten werden auf dieser Linie eifrig betrieben. Ihre 
Länge wird einschließlich der Rangiergleise 4500 m beiragen. 

Der größte Stationsabstand beträgt bei beiden Zweiglinien 912 m 
der kleinste 459 m. 

Die Speiseleitung hat Kettenaufhängung mit Abständen von 
30 m in der Geraden. Sie besteht aus zwei Drähten von 25 mm Durch- 
messer und wird mit Hilfe von zwei Aluminium-Zuführungsleitungen von 
wechselndem Querschnitt gespeist, die längs des Tunnels laufen und mit 
der Fahrleitung am Tunnelgewölbe aufgehängt sind. 

Die mittlere Spannung im Fahrdraht beträgt 1200 Volt. 

Das in der Travessera de Balt errichtete Unterwerk ist für das 
ganze Netz vorgesehen und verfügt zurzeit über zwei Sätze von Queck- 
silber-Gleichrichtern und zwei Umformer. Es formt den Wechselstrom 
von 6300 Volt in Gleichstrom von 1300 Volt um. 

Als Signalsystem ist das selbsttätige Blocksystem mit 
Schienenstromkreis gewählt, bei dem die menschliche Hand vollständig 
ausgeschaltet und infolgedessen jede Gefahr infolge nachlässiger oder 
falscher Bedienung ausgeschlossen ist. Dieses System läßt eine Zug- 
folge von zwei Minuten zu. ue 

Die Abzweigungsweichen werden von dem auf dem Babnhof Aragon 
liegenden Stellwerk bedient Für die Signal- und Weichenbedienung 
wird Drehstrom von 50 Perioden und 110 Volt verwendet. 

Die Bahnhöfe sind zur jederzeitigen Verständigung unter sich durch 
Selbstanschluß-Fernsprecher verbunden, ebenso mit den Hauptbüros und 
der Unterstation. 

Für den Betrieb der Linien I und II sind 20 Wagen air, 
davon 10 Trieb- und 10 Anhängewagen. Alle Wagen haben gleiche 
Bauart und Abmessungen: 14,75 m zwischen den Puffern, 13,70 m zwischen 
den Stirnwänden, 2,60 m Breite und 3,50 m Höhe über Schienenoberkantc. 
Die Triebwagen haben 40 und die Anhängewagen 42 Sitzplätze. Die 
Fahrzeuge haben doppelte Beleuchtung, Faltenbälge, selbsttätige, mecha- 
nische und Luftkupplungen und Verschlüsse, gleichzeitig oder getrennt bedien- 
bar, mit Rückmeldung zum Führerstand, so daß das wilikürliche Öffnen der 
Türen verhindert wird. Die Wagen sind mit Luftbremse ausgerüstet; die 
Wagenkästen bestehen ganz aus Eisen und ruhen auf zweiachsigen Dreh- 
gestellen mit dreifacher Aufhängung und Querversteifung; alle Achsen 
sind gebremst. 

Die Triebwagen haben vier vierpolige Motoren von 120 PS Stunden- 
leistung (600 bis 1200 Volt) mit Hilfswendepolen. und selbsttätiger Luft- 
kühlung. 

Die Steuerorgane sind elektropneumatische Steuerschalter mit selbst- 
tätiger Weiterschaltung und Sicherheitskurbel. Dieses System ver- 
mindert die Tätigkeit des Führers, weil der Zug hält, falls er aus irgend- 
einem Grund die Führerkurbel losläßt; diese rückt dann nämlich selbst- 
tätig in die Nullstellung und unterbricht dadurch den Strom in allen 
Teilen der Triebwagen. 

Die Wagenschuppen fassen den Fuhrpark der Linien I und II und 
sind neben dem Unterwerk errichtet. Mit den Streckentunnels sind sie 
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durch einen Aufzug von 50 t Tragfähigkeit verbunden, welcher die 
Hebung oder Senkung der Wagen in dem Verbindungsschacht von 16 m 
Länge, 4,50 m Breite und 19,80 m Tiefe binnen 4% Minuten bewirkt. 

Die Züge setzen sich in der Regel aus einem Triebwaren und einem 
Anhänger zusammen; im Bedarfsfall werden zwei solcher Züge ver- 
einigt. 

Der Fahrplan läßt eine dichteste Zugfolge von 2 Minuten zu; bei 
der Linie I ist je nach dem Andrang des Publikums eine Steigerung 
von 4 bis zu 2% Minuten vorgesehen. Der Dienst beginnt um 7 Uhr 
morgens und endigt um 1 Uhr nachts. Fricke. 


Die Eisenbahnen auf den Philippinen in den Jahren 1918—1923'). 
Auf den Philippinen waren im Jahr 1923 nach dem amtlichen Statistical 
Abstract of the Phillippine Islands?) 1923 insgesamt 1272,7 km Eisen- 
bahnen vorhanden. Von den über 7000 Inseln des philippinischen 
Archipels — darunter nur 2440 benannte — sind nur drei der größten 
mit Bahnen ausgerüstet. Die nördlichste Insel Luzon, auf der die Haupt- 
stadt Manila liegt und die mit einer Oberfläche von 105 704 qkm die 
größte ist und fast die Hälfte der im Jahr 1923 rund 11 Millionen zählen- 
den Gesamtbevölkerung birgt, verfügte im letzten Berichtsjahr über ein 
Bahnnetz .von 1060 km Länge. Auf den südlich von Luzon gelegenen 
Inseln Panay (11520 qkm) und Cebu (4390 qkm) waren im gleichen Zeit- 
raum zusammen 212 km Eisenbahnen vorhanden. Auf 100 qkm des Ge- 
biets von Luzon kommen demnach 1,00 km und auf 100 qkm der Gesamt- 
fläche von Panay und Cebu zusammen 1,13 km Bahnen. 

Seit der letzten Berichterstattung über die philippinischen Eisen- 
bahnen im Archiv für Eisenbahnwesen (Jahrgang 1914, S. 1688) "hat 
sich die Länge der Luzon-Bahnen um 283 km vermehrt, während die auf 
Panay und Cebu befindlichen Bahnen gegen die Ausdehnung von 1914 
eine Verkiirzung um 2 km aufweisen. 

In dem sechsjährigen Berichtszeitraum zeigt der Personenverkehr 
auf dem Gesamtnetz, vornehmlich aber auf den Luzon-Bahnen, bis zum 
Jahr 1920 eine ständige bemerkenswerte Steigerung. Im Jahr 1921 trat 
dann ein starker Rückgang ein, der auch in den beiden folgenden Jahren 
anhielt, so daß im Jahr 1923 fast 800 000 Reisende weniger als im ersten 
Berichtsjahr befördert wurden. Die gegenteilige Bewegung trat im 
Güterverkehr in Erscheinung, wo im Jahr 1920 die geringsten Mengen 
befördert wurden. Nach einer Transportzunahme um 40,8% bis zum 
Jahr 1922 verringerte sich im Jahr 1923 wieder die Ladungsmenge, sie 
lag aber doch noch um mehr als 19000 t über der Tonnenzahl von 1918. 

Die durchschnittlichen Einnahmen für einen Reisenden stellten sich 
im Jahr 1923 auf 0,750 P, die für 1 t auf 4,615 P gegenüber 0,631 P und 
3,203 P im Jahr 1918. 

Aus der Personen- und Güterbeförderung wurden im Jahr 1923 ins- 
gesamt 2229 708 P mehr als im Jahr 1918 eingenommen. 

1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 1688. l 

2) Herausgegeben vom Bureau of Commerce and Industry. Department of 
Commerce and Communications. Manila 1924. Für die Angaben des Jahrs 1918 
ist der Jahrgang 1922 benutzt worden. 
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Die wichtigsten Ergebnisse aus dem Betrieb des Gresamtnetzes der 
philippinischen Eisenbahnen gibt die nachstehende Übersicht wieder: 


i 


Betriebsergebnisse: | 1918 | 1919 | 1920 | 1921 | 1922 | 1928 
1. Gesamtnetz. 

Betriebslänge . . km 1225,7 | 1229,3 — 1 234,6 1 251,1 1 272,7 
Lokomotiven . Anzahl 130 135 165 170 170 170 
Personenwagen e 263 262; 290 308 304 356 
Güterwagen .. e 1849 2044 — 2042 2186 2042 
Beförderte 

Personen . . e 8 403 006 | 9 622 760 |11 388 537 | 8739099 | 8065 972| 7 612825 

Güter. . . . tons |1229371| 1082804| 922786 | 1167277| 1298923 1248 607 
Einnahmen aus der | | 

Personenbe- | 


förderung . P Pes.!) l5 301 705| 6 192 827 | 7 741720 | 6 791 562 | 6 157 532: 5 706 639 
Güterbeför- | 
derung . . S 3 938 231 | 4 390 661 | 4111 332 | 5 432 886 | 6042865 | 5 763 005 


zusammen . š 9 239 936 |10 583 488 |11 853 052 12 224 448 |12 200 397 |11 469 644 


2. Bahnen auf Luzon (Luzon lines). 


Betriebslänge . . km 1013,7 | 1017,3 — 1 022,6 1 089,1 1 060,7 
Lokomotiven . Anzahl 115 120 150 155 155 155 
Personenwagen 5 214 213 238 256 252 304 
Güterwagen . . e 1 650 1 845 — 1 841 1 933 1 840 
Beförderte 
Personen . . = 6 851 706 | 7 881167 | 9282962 | 6 956 149 | 6501 363 | 6015 382 
Güter. . . . tons ı1132767| 937231) 8068380 | 1061551, 1166856 | 1 109 542 
Einnahmen aus der 
Personenbe- 
förderung . P Pes.!) || 4696 758 | 5495 451 | 6813245 | 5 955 975 | 5430669 | 5 028 531 
Güterbeför- 
derung . . e 3644 503 | 4034 466 | 3718371 | 5032275 | 5602731 | 5 323 770 


Weitere Betriebs- und Verkehrsleistungen dieser Bahnen liegen 
erst vom Jahr 1921 ab vor, die sich folgendermaßen gestalteten: 


| 


Geleistete Zugkilometer insgesamt . km 1 952 788 1 988 545 1 790 530 


darunter von 
Güterzügen. ........ ët 704 147 593 320 510 602 
gemischten Zügen ...... a 1 248641 | 1890225 1 279 928 


i 


Betriebsergebnisse | 1921 1922 | 1923 
Zahl der gefahrenen Züge insgesamt Anz. 39 553 41 351 38 901 ` 
davon 
Güterzüge e, e SÉ 14 502 13 431 12 521 
Gemischte Züge ....... Š 25 051 27 920 26 380 
| 


1) 1 P Pes. = 1 philippinischer Peso = 100 centavos = !/, $ Gold = 2,10 Rm. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 40 
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Betriebsergebnisse | 1921 | 1922 | 
l 
Zahl der gefahrenen Wagen insgesamt . | 608 600 !) 306 985 | 316 730 
davon beladen.......... Anz. | 440 503 1) 225 334 | 240 102 
EE er > | 168 097 ') 81 651 76 628 
Geleistete Wagenkm insgesamt . . km | 37 959 988 2) 18381060 | 16749738 
darunter von beladenen Wagen. , | 23 529 539 2) 13 662 343 | 12 379 224 
„ leeren » «+» | 9480 449 2) 4718717 | 4370599 
Es wurden geleistet | | 
Tonnenkilometer insgesamt . . . , || 96081 367 110716674 , 108831 481 
je Betriebskilometer ..... e, 93 057 | 106 54f 103 940 
Durchschnittliche Beförderungsweite 
einer Tonne........... 2 91,37 94,88 | 98,09 
Durchschnittsertrag | 
je Tonne ........... P Pes | 4,78557 4,80143 4,79817 
„ Tonnenkilometer ...... = 0.05238 0,05080 0,01892 
Es wurden befördert durchschnittl. | e? 
Güter je Zug ......... tons 26,59 . 23,22 | 28,52 
» » Wagen (beladen)... „ | 2,39 | 5,18 | 4,62 
,  » Zugkilometer ... = | 49,20 55,82 | 60,78 
Durchschnittliche Zahl der Wagen | | 
je Zugkilometer insgesamt . . Anz. | 19,44 9,27 , 9,35 
davon beladene Wagen .. p | 14,61 689 | 6,91 
leere 5 | 4,83 2,38 | 2,44 
Auf die von beladenen Wagen geleisteten | | | 
Wagenkm fielen an Ladegut. . tons ` 3,37 | 8,10 | 8,79 
Mittlere Ausnutzung der beladenen | | 
Wasen EE Oy 72,38 | 73,40 | 75,81 
3. Bahnen auf Cebu und Panay oe and C TARAY- ett): 
EE N IR 1918 e | 1919 e | 1920 | en | 19 E 1923 
Betriebslänge . . km | 212! 212 | 212 = 212, 212 
Lokomotiven . . Anz. 15 | 15 | 15 15 15 
Personenwagen . , ` 49 | 49 | 52 = 52 52 
Güterwagen... „ 199 199 197 | 203 203 
Beförderte | | 
Personen... „ 1551 301 | 1741 593 | 2105 585 1 782 950 1 564 609 | 1697 448 


96614: 145573 116 356 | 115 726 132 067 139 065 
"Einnahme aus 


| 

| 

| | 
der Personen- | 

| 

| 


beförderung P Pes. 
der Güter- 
beförderung , 


604947! 697376| 928475| 835587 | 726868) 678 108 


293 728 | 356195, 392961) 400611 440331 489285 


Außer den Eisenbahnen dienen in der Hauptstadt Manila und deren 
Vororten dem öffentlichen Verkehr noch 87,7 km (1923) elektrische Tram- 


1) Wagenachsen. 
2) Wagenachskilometer. 
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bahnen, die von der ,.Manila Electric Company“ betrieben werden. Die 
Betriebsergebnisse waren folgende: 


Betriebsergebnisse ' 1918 | 1919 | 1920 | 1921 . 1922 1923 
Betriebslinge . . km | 947 105,8 88,3 88,4 | 88,4 87,7 
Fahrzeuge insge- | ' | 

samt ..... Anz. 140 | 140 | 150 161 162 162 

darunter | | | 

Personenwagen „ 126 126 136. 147° 148 148 

andere Wagen. , 14 14 14 14 14 14 


| | 
Beföürd. Personen , ‘33 286 416 '35 600 219 37 305 699 37 063 681 36 384 074 33 543 879 


Gesamteinnahmen PPes | 1 956 075 | 2 137 434 3200675 3203 728 | 2988 495 2791759 
davon aus | | | | | | 
| 


der Personen- ! 
| 3 052 676 : 2 905 O72 | 2740 065 
| 


beförderung . „ 1941 902 2123936 : 3 161 352 


der Güter- 
beförderung . „ 9678 9 815 18 548 13 236 | 12 450 | 10 650 


sonst. Einnahmen , | 4495 3653' 20775 | 137825 70973 41041 
| Dr. E. Roesner. 


Die Eisenbahnen Columbiens hatten im Jahr 1924 nach Angaben 
der Zeitschrift „Columbia“ (deutsch-columbianischer Wirtschaftsdienst, 
herausgegeben vom Amtlichen Informations- und Propagandabiiro der 
Republik Columbien), 2. Jg. 1925, Nr. 112, S. 11, eine Gesamtlänge von 
1642 km, die sich auf die einzelnen Bahnen folgendermaßen verteilt: 


Eisenbahnen | Anfangstation | Endstation 


| Länge km 
Ferrocarril del Pacifico . . . | Buenaventüra .. Cartago...... 347 
S del Paticico . . . | Cali ....... Suarez ...... 65 
e de Antioquia . . | Puerto Berrio . .. Medellin ..... 190 
5 de Girardot . . . | Girardot ..... Facatativa .. .. 182 
5 de La Dorada . . | Beltran... ...} La Dorada .... 111 
» de Cartagena . . | Calamar ..... ' Cartagena cen ere 106 
e de Santa Marta . | Santa Marta `..." Fundacion .... 98 
de Santa Marte . Abzweig. der Ferrocarril de Santa Marta 78 
5 del Tolima ' Flandes. ..... | Jbagué...... 76 
= del Norte . . . . | Bogotä ...... | Lenguazaque.. . . 104 
= de Cúcuta. . . Cucuta ...... Pto. Villanizar . . 55 
5 de Cundinamarca | Bogota ...... | El Dintel ..... 55 
š de Amagä. . . . | Medellin .....  Angelöpolis ... 52 
= de Caldas . . . . | Puerto Caldas . . | Gütierrez. ,. . 48 
š del Sur ..... Bogota ...... Sibat6 ...... 30 
sr de Pto.Colombia. | Baranguilla. . . . Pto. Colombia .. 28 
"i de Pto. Wilches . | Puento Wilches . . | Bucaramauga.. . ' %9 
S de Cúcuta. . . Cúcuta . ..... bis z. venez.Grenze 17 
= del Tolima .| El Espinal. .... Guamo ...... 17 
delSur..... | Chüsakä ..... Chargnito .. . 5 
| | Insgesamt .. .| 1642 
Dr. E. R 

d 40° 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Haftpflicht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 29, September 1924 in 
Sachen M., Klägers und Revisionsbeklagten, wider die Reichsbahndirektion T.. 
Beklagte und Revisionsklägerin. 


Wiedergewährung einer weggefallenen Haftpflichtrente. $ 323 ZPO. 


Tatbestand. 


Der Kläger hat am 21. Mai 1898 einen Eiseubahnunfall erlitten und am 
10. April 1902 gegen die Beklagte auf Grund des Reichshaftpflichtgesetzes die 
Zahlung einer Geldrente rechtskräftig erstritten. Durch rechtskriftiges Urteil 
vom 14. Oktober 1912 ist sodann wegen Fortfalls der Erwerbsbeschränkung die 
Zahlungsverpflichtung der Beklagten ab 15. Mai 1912 aufzehoben worden. Klager 
verlangt nunmehr mit der am & Dezember 1919 erhobenen Klage auf Grund der 
Behauptung, daß sich inzwischen sein Gesundheitszustand wieder verschlimmert 
habe und seine Erwerbsfähigkeit neuerdings gemindert sei, die Wielergewährung 
einer Rente. Das Landgericht hat dem Wiageantrag im wesentlichen entsprochen. 
Vom Oberlaudesgericht ist unter Abweisung der weitergehenden Berufung der Be- 
klagten und der AnschluBberufung des Klägeers die Beklagte zur Zahlung 
einer wertbeständigen Rente vom 6. Dezember 1919 bis zum 09. Lebensjahr des 
Klägers verurteilt und weiter die Verpflichtung der Beklagten zum Ersatz alles 
weiteren Schadens aus dem Unfall festzestellt worden. 

Mit der Revision beantragt die Bekiagte: das berufunzsurteil aufzuheben ural 
nach ihrem in der Berufungsinstanz gestellten Antrag zu erkennen, 

Der Klüger bittet um Zurückweisung der Revision. 

Die Revision wurde aus folgenden 


Entscheidung=-gründen 
zurückgewiesen, 

Das Landgericht faßt die erhobene Klage als neue Schadenersatzklaze, das 
Oberlandeszericht als Umwandlungsklage nach § 323 ZPO. auf. Wäre das erste - 
richtig, so hätte — was nicht geschehen ist — über den Kiagerun] in seiner 
Gesamtheit von neuem verhandelt und entschieden werden müssen, während im 
zweiten Fall die Feststellungen der früheren Urteile über die grundsätzliche 
Haftpflicht der beklagten zugrunde zu legen waren, und es nur einer erneuten 
Entscheidung über das nunmehrige Vorhandensein von Schadensfolgen, insb2sondere 
über die Frage bedurfte, ob neuerding= die Erwerbsfahigkeit des Klägers infolge 
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des Unfalls gemindert ist. Es war daher zu prüfen, ob in Fällen der vorliegenden 
Art — was die Revision bestreitet — die Umwandlungsklage des $ 325 ZPO. zu- 
lässig ist. 

Nach dem Wortlaut des § 323 ZPO. muß cine Verurteilung erfolgt sein. 
Ist die Klage abgewiesen, weil eine Haftpflicht der beklagten Partei von vorn- 
herein nicht besteht, weil z. B, kein Betriebsunfall oder aber eigenes Verschulden 
des Klägers oder höhere Gewalt vorliegt, so ist die Geltendmachung auch eines 
später einzetretenen Schadens wegen der Rechtskraft der ergangenen Entscheidung 
ausgeschlossen. Anders liegt die Sache, wenn die Haftpflicht an und für sich bejaht 
und die Abweisung nur wegen Fehlens von Schadensfolgen, z. B. der behaupteten 
Erwerbsbeschränkung ausgesprochen ist, Hier wird von manchen Schriftstellern 
nach ailgemeinen Grundsätzen die ‚Anstellung einer neuen Schadenersatzklage für 
statthaft und geboten erklärt (Seuffert, 2 zu § 323 ZPO. Kann. 21, bb daselbst, 
Hellwig, System S. 810, Ortmann in Archiv für ziv. Praxis Band 109 S. 309 ff., 
Oppermann in der Zeitschrift für Zivilprozesse Bd. 38 S. 453 unl unter Ein- 
schriinkung auf einen von dem früheren unabhängigen Klaggrund, Stein II, 2 zu 
§ 323 ZPO., Seligsoln, Haftpflichtgesetz S. 295/96), während andere die Um- 
wandlungsklage zulassen (Skonietzki, S zu $ 323 ZPO., Eger, Reichshaftpflicht- 
zesetz, 7. Auflage S. 537, 559, Reindl, Reichshaftpflichtgesetz, S. 198, Wolf in Jur. 
Woch. 1904, S. 571, Jäger, Umwandiungsklage S. 20). Die letztere Ansicht verdient 
jedenfalls dann Jen Vorzug, wenn es sich wie hier um die Wiedergewährung 
einer ursprünglich zugesprochenen, dann wegen Fortfalls der Erwerbsbeschränkung 
durch Abänderungsurteil aberkarnten und jetzt wegen neu eingetretener Minderung 
der Erwerbsfähigkeit wieder geltend gemachten Rente handelt. Nach der einmal 
erfolgten Verurteilung gestattet das Gesetz die wiederholte Berücksichtigung 
der veränderten Verhältnisse. Die ursprünglich zuerkannte Rente 
kann aberkannt, aber auf Umwandlungsklage hin auch 
wieder zugesprochen werden. Es würde dem Grundsatz der Billigkeit, 
auf dem die Vorschrift des $ 323 ZPO. beruht, widersprechen, wenn «der Kiläzer 
danach zwar die Erhöhung einer auf einen ganz geringen Betrag herabgesctzten 
Rente, nicht aber nach völliger Aberkennung ihre Wiedergewahrung verlangen 
könnte. Sinn und Zweck der Vorschrift gebieten daher ihre Ausdehnung auf 
Fälle der vorliegenden Art. Ähnlich hat das Reichsgericht in dem Urteil vom 
25. November 18861) (RGZ. Bd. 17 S. 23) unter der Geltung des früheren § 7 
Abs. 2 RIIT. Ges, der ausdrücklich die Wiedergewährung einer aberkannten Rente 
vorsieht und jetzt durch § 323 ZPO. ersetzt ist, entschieden. In der gegenteiligen, 
ebenfalls einen Fall des § 7 Abs. RHP£).-Ges, a. F. betreffenden Entscheidung vom 
H Mai 1888 (Eger, Kisenbahnrechtl. Entscheidungen Bd. 6 S. 2%, unvollst. abge- 
druckt in Seuff Archiv Bd. 44 Nr. 25) waren nicht eine Rente, sondern verschie- 
dene Kapitalbetriige zuerkannt, auf diesen anders gelagerten Sachverhalt weist 
das Urteil ausdrücklich him 

Gezenüber der Umwandlungsklage des § 323 ZPO. beginnt nach feststehender 
Rechtsprechung des Reichsgerichts die zweijährige Verjährungsfrist des 3 8 
RHPfl.-Ges. nicht vom Tage des Unfalls, sondern erst vom [intritt der den Um- 
wandlungsanspruch bedingenJen Änderung der Verhältnisse, hier der Mindernug der 
Erwerbsfähigkeit, an zu laufen (RGZ. Bd. 86 S. 182/83, Warneyer, Rechtspr. 1913 
Nr. 4a E. Leipz. Zeitschrift 1923 S. 319 und das zum Abdruck bestimmte Urteil 
des Senate vom 17. Januar 1924. IV. 897/22). Das Oberlandesgericht nimmt in 
Ubercinstimmung mit dem Beweisergebnis erkennbar an, daß diese Minderung 
sich im Jahr 1920 herausgestellt hat. Eine schon vor 1919 eingetretene Verschlim- 
merung des Gesundheitszustands des Klägers habe die Beklagte nicht behauptet. 


1) Vel. Archiv für Fisenbahnwesen 1888, S. 102, 
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Mit Unrecht macht die Revision geltend, daß hierfür die Beklagte eine Behauptungs- 
und Beweislast nicht treffe. Da es sich um «lie Einrede der Verjährung handelt, 
hat die Beklagte deren Voraussetzungen, insbesondere ihren Beginn darzulegen 
und zu beweisen. 

Rechtlich nicht zu beanstanden ist schließlich die Annahme des Berufungs- 
richters, daß die Verschlimmerung im Gesundheitszustand des Klägers, die nach 
den getroffenen Feststellungen eine nachhaltige, nicht unerhebliche Erwerbs- 
beschriinkung zur Folge hat, als eine wesentliche anzusehen sei. 

Die Entscheidung über die Höhe des Anspruchs ist vom der Revision nicht 
anzegriffen worden und rechtlich nicht zu beanstanden. 


Enteignung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 20. Februar 1925 in Sachen 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndircktion 
in K., Beklagten, Revisionsklägerin und Anschlußrevisionsbeklagten, wider den 
Kaufmann M. in E., Kläger, Revisiousbeklagten und Anschlußrevisionskläger. 


Erhöhung der durch Entschädigungsfeststellungsbeschluß festgesetzten und vor der Geldent- 
wertung bezahlten Entschädigungssumme für ein Grundstück. Keine Aufwertung. 


Tatbestand.. 


Am 18.20. Januar 1913 kam zwischen dem Preußischen Staat, Eisenbahn- 
verwaltung, dem Rechtsvorgänger der Beklagten und dem Gutsbesitzer N, in B. 
ein Vertrag zustande Es schwebte damals ein FEnteiznungs- 
verfahren zugunsten der vom Preußischen Staat beab- 
sichtigten Herstellung von Beamten- und Arbeiter- 
wohnungen am Bahnhof N Nach dem vorläufig festgesetzten Plan 
wurde auch ein Teil der dem N. gchörigen Parzelle Flur 5 Nr, 1058/113, gelegen in 
der Gemeinde M., für das Unternehmen beansprucht. Durch Jen vor- 
erwähnten Vertrag gestattete N. dem Preußischen Staat, 
die zu enteignende Fläche mit dem Baubeginn in Besitz 
zu nehmen Auf die Durchführung des Planfeststellungs- 
verfahrens wurde verzichtet, das Recht auf die Enteignungsentschä- 
digung dem N. vorbehalten, ihre Verzinsung mit 4% vom Tage der Besitzübergabe 
bis zur Zahlung oder Hinterlegung ausbedunzen. Am 16. März 1913 ging der 
Besitz der zu enteignenden Fläche auf den Preußischen 
Staat über. Später, am 27. Juni 1913, verkaufte N. von seinem in Jer Ge- 
meinde M. gelegenen Grundbesitz 12,1556 ha, darunter auch die ganze oben- 
erwähnte Parzelle 1058/113, mit Gebäuden und Zubehör für 100000 A an den 
Kläger und den Kaufmann E. in A, In dem Vertrag heißt es u. a: 

„Die kgl. Eisenbahndirektion hat aus der Parzelle 1058/113 einen Teil, 
eroß 134.95 Ar im Besitz. Die Kiiufer bekennen den dieserhalb mit der 
kgl. Kisenbahndirektion K. abgeschlossenen Vertrag zu kennen, und treten in 
alle Rechte und Pflichten dieses Vertrags bzw. aus diesem Vertrag ein.“ 

Am 7%. Mai 1914 erging der Entschädigungsfeststellungs- 
beschluß des Bezirksausechusses zu A. Die Entschädigung für 
die 131,095 Ar wurde auf 1,10 AR für das qm, insgesamt auf 1484,50 8 
festgesetzt. Diese Summe ist alsbald bezahlt worden Der 
jetzt nur noch allein in Betracht kommende Kläger M. und 
der Kaufmann E. erhoben Klage auf Erhöhung der Entschi- 
digungssumme, und zwar verlangten sie Erhöhung nach richterlichem Er- 
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messen, mindestens aber um 50000 M. Der ursprüngliche Mitkläger E verfiel 
dann in Konkurs, und M. änderte darauf seinen Antrag dahin ab, die Entschadigungs- 
summe um mindestens 50000 «A zu erhöhen und den Preußischen Staat zu ver- 
urteilen, an ihn, M., aliein, mindestens 25000 M nebst 4% Zinsen seit dem 
15. März 1913 zu zahlen. Er erläuterte diesen Antrag noch dahin, daß er nicht 
nur 25000 M, sondern die volle Hälfte des von den Sach- 
verständigen geschätzten Mehrbetrags verlange. Die 
Sachverständigen hatten nämlich inzwischen den Wert 
des enteigneten Stückes Land auf 179730 A bemessen. Das 
Landgericht sprach dem Kläger zunächst durch Teil- 
urteil vom 6 Dezember 1915 25000 A nebst den geforderten 
Zinsen, sodann durch Schlußurteil vom 27. Mai 1916 
weitere 5452575 A nebst den geforderten Zinsen zu. Gegen 
beide Urteile legte üer Preußische Siuat Berufung ein mit dem Antrag, die Klage 
abzuweisen. Der Kläger M. beantragte Zurückweisung der Berufung, stellte aber, 
als der Prozeß sich in die Länge zog, in der letzten mündlichen Verhandlung vor 
dem Berufungsgericht am 6. Mai 1924 noch den weiteren Antrag, den Beklagten, 
d. b. damals Jas Deutsche Reich, unter Berücksichtigung der Geldentwertung und 
seines Verzugs seit dem 15. März 1913 zu veruricilen, an den Kläger anstatt der 
diesem in den beiden Urteilen zuerkannten Papiermarkbeträge jetzt nach richter- 
lichem Ermessen eine Entschädigunzssumme von mindestens % von 51 640 — 25 820 
Goldmark nebst 4% seit dem 15. März 1913 zu zahlen. Das Oberlandesgericht 
hat unter Zurückweisung der weitergehenden Anträge des Klägers und des Be- 
klagten und in Abänderung der beiden landgerichtlichen Urteile den Beklagten 
verurteilt, an den Kläger M. 688 Goldmark (— 10/42 eines Dollars) 
zu zahlen. Die inzwischen auf der Seite des Beklagten an die Stelle des 
Deutschen Reichs getretene Deutsche Reichsbahn, an deren Stelle nun- 
mehr die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft getreten ist, legte Revision 
ein mit dem Antrag, das Berufungsurteil aufzuheben, soweit es die Beklagte 
zur Zahlung von 6838 GM. verurteilt, und insoweit die Klage abzuweisen. Der 
Kläger bittet, die Revision zurückzuweisen. Er hat sich außerdem der Revision 
angeschlossen und beantragt, das Berufungsurteil, soweit es zum Nachteil des 
Klägers M. die Klage hinsichtlich der Zinsen und hinsichtlich der 2280 GM. nebst 
Zinsen abgewiesen hat, aufzuheben und auch insoweit nach den Anträgen des 
Klägers M. in zweiter Instanz zu erkennen. Die Beklagte hat gebeten, die Anechluß- 
revision des Klägers M. zuriickzuweisen. 

Die Sache wurle zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung an das 
Berufungsgericht zurückverwiesen, 


Entscheidungsgriinde. 


I. Die Revision ist begründet. 

1. Die erste Rüge der Revision versagt allerdings. Der Berufungsrichter 
hat nicht über die Anträge des Klägers hinaus erkannt. Der Kliger hat in der 
Berufungsinstanz sein Begehren schließlich erweitert und eine Forderung von 
mindestens 25 820 GM. gestellt. Das bedeutete sachlich eine Anschließung an die 
Berufung der Beklagten. Ob der Ausdruck „Anschließung“ gebraucht worden ist. 
was die Revision anscheinend für notwendig erachtet, ist unerheblich. Nicht auf 
jas Wort, auf die Sache kommt es an. 

2. Begriindet ist aber die zweite Rüge der Revision. 
Das Oberlandesgericht ist hier zwar von richtigen Rechtsgrundsätzen ausgeganzen, 
es hat sie aber auf den gegebenen Fall nicht richtig anzewendet. 

Es ist richtig, daß für die Berechnung der Ent- 
eignungsentschädigung der Zeitpunkt der Besitzüber- 
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tragung maßzebenä ist, wenn der Besitz des zu enteig- 
nenden Landes schon vor der Zustellung des Entschä- 
digungsfeststellungsbeschlusses übergeht, vgl. RGZ. Bd. 69 
S. 347, RG. in JW. 1911 S. 605 Nr. 65, RGZ. Bd. 102 S. 195 und Urteil vom 
13. Oktober 1922 VII 724/21. Es ist auch richtig, wenn der Berufungsrichter gemäß 
§ 10 Abs. 1 Enteig.-Ges. die Benutzungsart des enleigneien Grundstücks in 
Betracht zieht und darunter schon die Benutzungsfähigkeit versteht, sofern sie 
nur als eine gegenwärtige in Betracht kommt und ihre Ausocutung schon zu dem 
maßgebenden Zeitpunkt ernstlich erwogen wurde; mehr oder minder unsichere 
Hoffnungen für die Zukunft genügen nicht; vgl. RGZ. Bd. 32 S. 298 ff., b. Gruch. 
Bd. 27 S. 1045, Urteile vom 18. Januar 1918 VII 256/17, vom 9. Dezember 1919 
VII 246/19, vom 8. Oktober 1920 VII 117/20. Der Berufungsrichter hat 
nun aber nicht festgestellt, daß am 15 März 1913 bei der 
Besitzübergabe der damalige Eigentümer N die Ver- 
wertung des in der enteigneten Parzelle vorhandenen 
Lohmlagers irgendwie erwogen habe. Der Berufungsrichter stützt 
sich bei seinen Ausführungen nur auf Pläne, welche der Kläger gehabt haben 
soll. Dieser hat das Grundstück aber erst am 27. Juni 1913 
gekauft, seine Pläne kommen deshalb für den 15. März 1913 
noch nicht in Betracht. Es erhellt nicht einmal, daß das 
Lehmlager bei Bemessung des Kaufpreises vom 27. Juni 1913 
für N irgendwie von Bedeutung gewesen ist Er hat da- 
mals 121556 ha für 100000 A verkauft. das macht für das qm, wenn 
von den mitverkauften Gebäuden und dem mitverkauften Zubehör 
der Einfachheit halber abgesehen wird, einen Preis von 0.82 AR aus. Dieser 
Preis ist wesentlich geringer als der Preis, welchen im Verwaltungs- 
verfahren der Bezirksausschuß für den 15. März 193 be- 
rechnet und dem Kläger zugesprochen hat Gestützt auf Jas 
Gutachten der von ihm gehörten Sachverständigen hat der Bezirksausschuß 1,10 M 
fiir das qm zugebilligt. Die Sachverständigen haben den Kulturwert des als 
Weide verwendeten Landes auf 0,52 RK angenommen, haben es aber wegen seiner 
giinstigen Lage zu größeren Industriewerken als Industriegelände bewertet und 
aus diesem Grunde auf 0,90 A geschätzt. Wegen des Lehmlagers haben sie 
schließlich noch einen Zuschlag von 0,20 A für das qm gemacht. N. hat also 
am 27. Juni 1913 für sein Land nicht ganz den Preis erhalten, den es als 
Industricgeliinde, ohne jede Rücksicht auf das Lehmlager, wert war, 


3. Unbegriindet ist wieder die 3. Rüge der Revision. Der Berufungsrichter 
hat die für den 15. März 1913 gefundene Enteignungsentschäligung in Goldmark 
umgerechnet, er hat aber die vom Bezirksausschuß festgesetzten umd alsbald be- 
zahlten 14 8144,50 A von der nicht umgerechneten Entschädigunzssumme vorweg 
in Abzug gebracht. Die Revision verlanzt, daß dieser Betrag erst von der um- 
gerechneten Goldmarksumme abgezogen wird. Das ist verfehlt. Die 14 844.50 K 
sind als Friedensmark festgesetzt und alsbald als 
Friedensmark bezahlt worden Damit ist dieser Betrag 
vollständig erledigt worden. Jetzt handelt es sich nur um das 
Mehr, das über die Summe von 1484450 A hinaus verlangt wink Nur für 
diesen Mehrbetrag kommt die Umrechnung in Goldmark 
überhaupt in Frage 


II. Aber auch die Anschlußrevision des Klägers ist bezründet. Sie wendet 
sich mit Recht gegen die Art, wie die Umrechnung vorgenommen ist. Der 
Berufungsrichter will sich zwar, wie er hervorhebt, auf den Standpunkt stellen, 
den der erkennende Senat in seiner Fintscheidunz RGZ. Bd. 107 S. 228 einzenommen 
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hat, er ist schließlich aber doch davon abgewichen. Nach jenem Urteil ist die 
gefundene Enteignungsentschädizung in den Geldstand zur Zeit des Erlasses des 
Urteils umzurechnen, und dabei ist die winkliche Kaufkraft des Geldes zur Zeit des 
Erlasses des Urteils für maßgebend zu erachten. Danach sind 9118 Friedensmark 
vom Jahr 1913 wohl kaum geringer zu bewerten als 9118 GM. bei KrlaB des 
Berufungsurteils oder jetzt 9118 Reichsmark. Der Berufungsrichter ist trotz seiner 
Anlehnung an die Entscheidung RGZ, Bd. 107 S. 228 in das Fahrwasser der 
sogenannten Aufwertung gelangt. Diese ist für die Ent- 
eignungsentschädigungen in jenem Urteil aber ausdrück- 
lich abgelehnt worden. Völlig unzulässig ist es auch, daß der Berufungs- 
richter die nach dem 15. März 1913 gesunkenen Grundstückspreise in Betracht 
gezozen hat. Diese dürfen nicht berücksichtigt werden, wie der Senat in seinem 
Urteil vom 21. November 1924 VI 163/24, RGZ. Bd. 109 S. 259, ausgesprochen hat. 
Nicht der spätere Grundstückswert ist maßgebend, son- 
dern der Wert, den das Grundstück zu dem für die 
Berechnung der KEnteignungsentschidigung maßgebenden 
Zeitpunkt hat. Das ist vorliegend, wie auch der Berufungsriehter nicht ver- 
kennt, der 15. März 1913. 

Handelt es sich bei der vorzunehmenden Umrechnung 
überhaupt nicht um die sogenannte Aufwertung, an kommt 
insoweit auch der Zahlungsverzug der Eisenbahn nicht in Ansatz. Ebensowenig 
ist die Frage aufzuwerfen, ob der Kläger die ihm gebührende Icnteignungs- 
entschädizung wertbeständig hätte anlegen und ungeminlert über die Inflations- 
zeit hin sich hätte erhalten können. 

Daß die Zinsenfiaze in dem angefochtenen Urteil überganzen wäre, wie 
die Anschließung meint, wird man nicht annehmen können. Das Oberlandesgericht 
hat vielmehr die grundsätzlich für die Zeit vom 15. Marz 1913 zugesprochenen Zinsen 
in die vorgenommene Aufwertung hineingezogen und meint offenbar, daß alle 
früheren und auch alle künftigen Zinsen schon bei dar Festsetzung der noch zu 
zahlenden Summe von 6838 GM. hinliinglich berücksichtigt worden sind. Dieser 
Standpunkt ist schon deshalb unrichtig, weil es sich bei der vorzunchmend-n Um- 
rechnung, wie darzelezt, nicht um die sogenäumte Aufwertung handelt. Soweit 
dem Kläger noch eine weitere Entschädigung, als er sie bereits erhalten hat, ge- 
bühren sollte, werden ihm Zinsen in der vereinbarten Hohe und seit dem ver- 
einbarten Zeitpunkt zuzusprechen sehn. 


Disziplinarrecht. 


Urteil des Reichsdisziplinarhofs vom 21. Oktober 1924 in der Disziplinarunter- 
suchung wider LD. in B. 


Zulässigkeit des disziplinarrechtlichen Einschreitens gegen Beamte bei Beleidigung der vor- 
gesetzten Behörden in Eingaben an Abgeordnete, Fraktionen oder den Reichstag. 


Auf die Berufung des Beamten der Staatsanwaltschaft wird die Entscheidung 
der Reichsdisziplinarkammer zu B. I vom 22, März 1924 aufgchoben und die Sache 
zur anderweiten Verhandlung unl Entscheidung an die Reichsdisziplinarkammer 
zu B. I zuriickverwicsen. 


Gründe: 
Das den Gegenstand des Verfahrens bildende Schreiben vom 7. Juli 1922 


hat der Angeschuldigte „an den Vorsitzenden der Demokratischen Partei Deutsch- 
lands, Berlin (Reichstag)* gerichtet und hat es nach seiner Angabe auf dem 
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Umschlag als vertraulich bezeichnet. Der Geschäftsführer der Fraktion hat das 
Schreiben an das Reichsfinanzministerium mit der Bitte geleitet, zu der Be- 
schwerde Stellung zu nehmen und ihm über den Erfolg der Untersuchung Nachricht 
zukommen zu lassen. Die Reichsdisziplinarkammer hat das Ver- 
fahren eingestellt, da sie die Durchführung des Diszipli- 
narverfahrene für unzulässig erachtote Diese Ansicht 
kann nicht gebilligt werden. 

Wie auch die Disziplinarkammer angenommen hat, ist zunächst nicht zu 
prüfen, ob das Schreiben beleidigende Äußerungen enthält. Es ist ebensowenig 
zu erörtern, ob die Einleitung eines Verfahrens zur Aufrechterhaltung der Dienst- 
zucht geboten war, ob aus politischen Gründen davon abgesehen werden konnte, 
ob die Handlung des Angeklagten sachlich deshalb anders zu würdigen ist, weil 
das die beanstandeten Wendungen enthaltende Schreiben an eine Reichstags- 
fraktion gerichtet oder weil es als vertraulich bezeichnet worden war. Zu- 
nächst handelt es sich vielmehr nur um die Frage, ob das 
Verfahren eingeleitet werden durfte. 

Für die Verneinung Jieser Frage ist eine Mehrheit von Gesichtsunkten 
geltend gemacht worden. Keiner der vorgebrachten Gründe ist 
indessen stichhaltig. 

a) Unbegründet ist die Ableitung aus der Natur des Schreibens als einer 
„Petition“. 

Nach Art. 126 R.Verf, „hat jeder Deutsche das Recht, sich schriftlich mit 
Bitten oder Beschwerden an die zustiindige Behörde oder an die Volksvertretung 
zu wenden“ Hier iet ein Recht verfassungsmäßig gewährleistet, das sich nicht 
von selbst versteht und früher vielfach versagt war. Der Ausdruck „Petitions- 
rechi“ wird in der Verfassung nicht gebraucht. Auch was „Petition“ ist, ist 
nicht ausdrücklich gesagt, ist aber doch zweifelfrei aus cem Gesetz zu entnehmen. 
Daß jedermann das Recht hat, an irgendeine Privatperson einen Brief zu schreiben, 
ist selbstverständlich. Ein solehes Recht brauchte die Verfassung nicht zu 
goben und zu gewährlcisten. Der Empfänger eines solchen Bricfes hat ebenso 
das selbstverständliche Recht, ‘hn unbeachtet zu lassen. Nur daß jeder Deutsche 
der zuständigen Behörde und daß er der Valksvertretung Bitten oder 
Beschwerden schriftlich vortraxsen darf, mußte, um Zweifel anszuschließen, aus- 
gesprochen. werden. 

Das Schreiben des Angeschuldigten ist nun gar keine Eingabe im Sinn 
des Art, 126. Es ist weder ausdrücklich und unmitteibar, noch auch nur mittelbar 
an eine Behörde oder an die Volksvertretung (den Reichstag) gerichtet. Darüber 
läßt die Fassung des Schreibens keinen Zweifel. Gerichtet ist es an den Vor- 
sitzenden der Fraktion, und was ces wollte, sagt die am Schluß Jes Schreibens 
ausdrücklich auszesprochene Bitte: die vorgetragene Angelegenheit „im Reichstag 
zur Sprache zu bringen und bei der Reichsregierung anzufragen, 
ob siegewillt sei, höhere Beamte, diedie Verfassung fort- 
gesetzt mißachteten, im Amt zu belassen“ Das Schreiben sollte 
also ganz offensichtlich nur der Fraktion als Unterlage dienen, um die Angelegen- 
heit im Reichstag zu erörtern und eine Anfrage an den Minister zu richten. 
Dagegen sollte das Schreiben weder an die Behörde noch an den Reichstag 
weitergegeben werden. Daß dies nicht beabsichtigt war, ergibt sich gerade aus 
der Bezeichnung des Schriftstücks als „vertraulich“: nur die Fraktion sollte 
es erhalten. 

An die Fraktion nun konnte der Angcschuldigte ohnehin schreiben. 
Dazu bedürfte er richt eines verfassungsmäßig gewährleisteten Rechts. Aber 
auch wenn das Schreiben nach Art. 126 R.Verf. zu beurteilen wäre, würde eich 
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daraus gar nichts zugunsten des Angeschuldigten ergeben. Denn Art, 126 gibt 
nur eben das Recht, sich an die Behörde und an die Volksvertretung zu wenden. 
Er sagt aber gar nichts darüber, wie der Inhalt eines solchen Schreibens 
zu beurteilen sei, und gibt insbesondere nicht einen Schutz gegen strafrechtliche 
oder dienststrafrechtliche Ahndung wegen einer durch Inhalt oder Form des 
Schreibens begründeten Verfehlung. Für die grundsätzliche Frage der Zulässig- 
keit eines Straf- oder Dienststrafverfahreng ist vielmehr eine Eingabe im Sinn 
des Art. 126 durchaus einem gewöhnlichen Brief an die Fraktion, an einen ein- 
zelnen Abgtordneten oder einen beliebigen Dritten gleichzuachten. Nur für die 
sachliche Beurteilung einer darauf gegründeten Anschuldiguug kann es von 
Belang sein, an wen das Schreiben gerichtet und unter welchen Umständen es 
abgesandt worden ist. 

Es ist also auch da, wo wirklich eine „Petition“ anzu- 
nehmen ist, irrig, von einer „Verletzung des Petitions- 
rechts” zu sprechen, wenn wegen der Besonderheiten von 
Inhalt odor Form eines Schreibens ein Strafverfahren oder 
ein Dienststrafverfahreneingeleitet wird. 


b) Dah dem Verfasser eines Schreibens an eine Frak- 
tion oder ein Mitglied der Volksvertretung nicht durch 
Art. 37 RVerf. Straffreiheit gewährt ist, bedarf keiner 
näheren Begründung. : 

cl Aber auch aus Art. 38 läßt sich nichts gegen die Zulässigkeit des vor- 
liegenden Verfahrens herleiten. Nach dieser Vorschrift wird den Mitgliedern des 
Reichstags und der Landtage ein Recht zur Zeugnisverweigerung eingeräumt und 
die Beschlagnahme von Schriftstücken bei ihnen beschränkt. Art. 38 schließt aber 
selbstverständlich nicht aus, daß Abgeordnete freiwillig eine Aussage machen 
oder Schriftstücke herausgeben, und im vorliegenden Fall ist das Schrift:tück 
von dem Geschäftsführer der Fraktion aus freien Stücken geradezu dem Mini- 
sterium zugeleitet worden. Verkehrt ist die Schlußfolgerung: wenn schon auf 
Grund eines durch Beschlagnahme bei einem Abgeordneten zu Amtshänlen ge- 
kommenen vertraulichen Schriftetiicks kein dienstetrafrechtliches Einschreiten 
zulässig sei, dann müsse dasselbe erst recht gelten, wenn ein Abgeordneter ein 
solches Schriftstück aus freien Stücken an die Behörde leite. 

d) Das Hauptgewicht legt das angefochtene Erkenntnis darauf, es habe 
sich ein Gewohnheitsrecht gebildet, wonach es unzulässig sei, daß aus irgend- 
welchen Gründen eine Petition zum Gegenstand einer Disziplinaruntersuchung 
gemacht werde. Auch diese Ausführung ist unzutreffend, mag cs eich nun um 
eine wirkliche „Petition“ in dem oben erläuterten Sinn handeln oder um einen 
gewöhnlichen Brief, der, wie im vorliegenden Fall, nach dem erkennbaren Willen 
des Verfassers weder an eine Behörde noch an den Reichstag — sei es unmittelbar 
oder mittelbar — gerichtet ist, sondern an eine Fraktion oder einen Abgeordneten 
persönlich. Da es sich im vorliegenden Fall nicht um eine wirkliche „Petition“ 
handelt, könnte es an sich unerörtert bleiben. ob sich nicht vielleicht für eine 
solche ein Gewohnheitsrecht der von der Reichsdisziplinarkammer anzenomme- 
nen Art gebildet hätte. Indessen mag die Frage, da sie in dem angefochtenen 
Erkenntnis eingehend erörtert worden ist, allgemein geprüft werden. Wenn eich 
dann ergibt, daß die Annahme eines entgegenstehenlen Gewohnheitsrechts schon 
für Petitionen unzutreffend ist, so ist ohne weiteres sicher, daß ein solches 
Gewohnheitsrecht auch nicht für Schreiben an einzelne Abgeordnete oder eine 
Fraktion bestehen kann. 


Ob sich auf dem Gebiet der Dienstzucht der öffentlichen Beamten gegen- 
über dem sonst bestehenden Recht der Behörde auf ein Einschreiten gegen ihre 
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Beamten, ein Gewohnheitsrecht überhaupt bilden kann, wonach ein solches Ein- 
schreiten versagt wäre, wird von dem angefochtenen Erkenntnis nicht geprüft. 
Die Frage bedarf auch hier keiner Erörterung, da es jedenfalls an den sonstigen 
Voraussetzungen für die Annahme eines Gewohnheitsrechts durchaus fehlt. 


Das angefochtene Erkenntnis geht davon aus, daß nach Auffassung mehrerer 
im Verfahren gehörter Reichstagsabgeordneten ein Einschreiten der Behörde nich? 
zulässig sei, und daß eine solche Auffassung schon bei einer im Jahr 1898 im 
Deutschen Reichstag gepflogenen Aussprache zutage getreten sei, ferner davon. 
daß seit jener Aussprache niemals gegen einen Beamten wegen einer Petition 
eingeschritten worden eei. 


Die Annahme eines Gewohnheitsrechts setzt aber voraus, daß sich eine 
qauernde gleichförmige Übung als Recht gebildet habe. Für eine solche 
Rechtsitoung liegt aber kein Anhalt vor. Es fehlt au einer Feststellung dar- 
über, daß während der in dem angefochtenen Erkenntnis zurundegelegten Zeit 
ecit 1898 überhaupt Fälle vorgekommen wären, wo sieh ein Anlaß zum Ein- 
schreiten gegen einen Beamten ergeben hätte. Daß es aber während diescr Zeit 
wirklich an solehen Anlässen zum Einschreiten gefehlt habe, ist sehr wohl möglich 
angesichts der von Abgeordneten aus verschiedenen Fraktionen abgegebenen Be- 
kundung, daß es in ihrer Fraktion üblich eci, Eingaben mit bedenklichem Inhalt 
oder von bedenklicher Form nicht ohne weiteres an die Behörde weiterzugeben, 
sondern Vorsorge zu treffen, daß die bedenklichen Stellen nicht zur Kenntnis 
der Behörde zelangten. Wenn indessen gleichwohl Eingaben solcher Art zur 
Kenntnis der Regierung kamen und diese ein Einschreiten unterließ, so würde 
selbst damit die Annahme eines Gewohnheiterechts nicht begründet sein, da die 
Unterlassung des Einschreitens sehr wohl auf Gründen bloßer Zweckmäßigkeit 
beruhen konnte, insbesondere auf der Rücksicht der Behörde gegenüber dem Ab- 
zeordneten oder der Fraktion, durch deren Vorlage die Behörde Kenntnis von 
dem Schrifistück erhalten hatte. Eine Auskunft bei der Regierung, ob wirk- 
lich und weshalb niemals ein Binschreiten vorgekommen ist, ist nicht eingeholt 
worden. 


Dagegen, «daß das Unterlassen eines Einschreitens sich als eine Rechte- 
übung gebiidet habe, spricht nun aber namentlich auch die Tatsache, daß sich 
das preußische Staatsministerium in dem (bei Rheinbaben, die Preußischen Dis- 
zipiinargesetze, 1904, anf S.65 abeedruckten) Beschluß vom 16. Mai 1902 dahin 
ausgesprochen hat: Das in Art.32 der Verfassung allen Preußen gewährte Pe- 
titionsrecht stehe zwar auch den Beamten zu, diese verletzten aber ihre Dienst- 
pflicht, wenn ihre Agitation den Charakter einer planmäßigen Auflehnung gegen 
die Absichten der Staatsregierung annehme und zu Mitteln greife, die geeignet 
seien, das Vertrauen der Beamtenschaft zu den vorgesetzten Dienstbehörden zu 
erechiittern. Hier kommt zum Ausdruck, daß auch das Petitionsrecht nicht in 
einer ernstlich gezen die Dienstzucht und das Staatswohl verstoßenden Weise 
ausgeübt werden dürfe und die Staatsregierung sich das Recht eines Einschreitens 
gegen die Beamten vorbehielt. Dieser Beschluß des preußischen Staats- 
ministeriuins aber, enzangen cimge Jahre nach jener Erörterung der Frage im 
Deutschen Reichstag, muß um so mehr beachtet werden, als er von dem Mini- 
sterium des größten deutschen Bundesstaats ausgegangen ist, dessen Stimme 
in der Leitung des Deutechen Reichs von besonderem Gewicht war. 

Es ist aber auch schon ganz unbegründet, wenn das angefochtene Erkenntnis 
die Reichstagsverhandlungen vom Jahr 1898 als eine der Grundlagen für die An- 
nahme eines Gewohnheit-techts verwertet. Denn gerade diese Verhandlungen 
zeigen, daß man damals selbst in Abgeordnetenkreisen weit 
davon entfernt gewesen ist, ein dienststrafrechtliches 
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Einschreiten der Regierung gegen Beamte für ausge- 
schlossen zu halten, geschweige denn, daß auch die Regierung eine solche 
Auffassung geteilt hätte. Von Abgeordneten, die sich über das damals erörterte 
Einschreiteu gegen die Unterzeichmer der Petition geäußert haben, ist nur die 
Frage .gestellt worden, ob ein solches Vorgehen zulässig war, und der Wunsch 
ausgesprochen worden, diese Rechtsfrage möge von Rechtskundigen des Reich-tags 
geprüft werden; gegenüber geäußerten Bedenken, ob überhaupt oder nicht unter 
den besonderen Umstiimlen jenes Falls die Regierung hätte von einem Kinschreiten 
absehen sollen, haben sieh andere Abgeordnete dahin geäußert, gegen das Vor- 
gehen der Regierung bestiinde kein rechtliches Bedenken, und es könne auf das 
Recht eines Einschreitens in solchen Fällen nicht verzichtet werden, wenn nicht 
die Dienstzucht leiden solle Der für den Minister der öffentlichen Arbeiten 
erschienene Regierungsvertreter aber hat das Recht der Regierung zum Ein- 
schreiten gegen die Boamten verteidigt, und zwar insbesondere auch insoweit, als 
förmliche Petitionen, die an den Reichstag gerichtet seien, den Anlaß dazu böten. 


Hiernach entbehrt also die Annahme, das Einschreiten 
der Behörden sei durch entgegenstehendese Gewohnheits- 
recht ausgeschlossen, der rechtlichen Grundlage. 


e 


e) Ebensowenig stichhaltig sind schließlich weitere Erwäzungen allgemeiner 
Art, die die Disziplinarkammer zur Begründung ihrer Ansicht anstellt. 


Eindem Staatsbiirgerund dem Beamten gewahrtes Recht 
der freien Meinungsäußerung kann unmöglich einen Frei- 
brief zur Beleidigung oder zu anderen strafbaren Hand- 
lungen enthalten. Wenn das angefochtene Erkenntnis meint, „in einem 
freien Staalswesen müsse jeder an die höchste Instanz, an die Vertretung des 
souveränen Volks, so schreiben können, wie es ihm ums Herz sei“, und „nur bei 
solcher Auslegung der §§ 126, 38 der R.Verf. werde man dem Geist der heutigen 
Staatsondnung gerecht“, oder, die Gefahr, sich durch eine Eingabe ein Dienststraf- 
verfahren zuzuziehen, „untergrabe das Vertrauen des Beamten und des Volks 
ın seine Vertretung“, indem „sich das Gefühl festsetze, daß Petitionen, statt zur 
Prüfung und Abstellung der gerügten Mängel zu führen, den Petenten Nachteile 
bringen und zu Untersuchungen gegen sie mißbraucht werden könnten“: so wird 
übersehen, daß — wie auch der Regierungsvertreter im Jahr 1898 anerkannt hat — 
die Tatsache der Einreichung einer Petition als eolche niemals den 
Anlaß zu einem dienstzuchtrechtlichen Einschreiten bieten kann. Die Ausübung 
des Petitionsrechts aber wird auch den Beamten nicht durch einen Zwang be- 
schränkt, in den durch Anstand und Sitte und durch die Dienstzucht gebotenen 
Formen sich zu halten und auch hinsichtlich des sachlichen Inhalts einer Eingabe 
nicht gegen die durch die Beamtenstellung auferlegten besonderen Pflichten zu 
verstoßen. Die Unrichtigkeit der Auffassungder Disziplinar- 
kammer, der Beamte könne wegen Inhalts und Form einer an 
den Reichstag gerichteten Petition nicht zur Verantwor- 
tung gezogen werden, ergibt sich klar, wenn man sich der 
unausweichlichen Folgerungen aus einer solchen Ansicht 
bewußt bleibt. Nicht nur ein dienstzuchtrechtliches Einschreiten, sondern 
auch eine Strafverfolgung wäre dann ausgeschlossen; nicht nur Verfehlungen ge- 
ringen Grades, sondern auch gröbliche Beleidigungen, Verleumdungen oder andere 
strafbare Handlunzen schwerer Art müßten ungealindet hingenommen werden; und 
nicht nur eine „Petition“ an den Reichstag, sondern auch jede (als Petition 
im Sinn des Art. 126 R.Verf. zu erachtende) Eingabe eines Beamten an eine 
Behörde wäre ebenso einem Einschreiten entzogen, so daß der Beamte in der 
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Lage wäre, seinen Minister in der Eingabe in der gröbsten Weise anzugreifen, 
„wie Ge ihm ums Herz ist“. 

Die Sachlage erfährt keine Besonderheit dadurch, «laß ein einem Abgeord- 
veten oder einer Fraktion zugegangenes Schreiben an den zuständigen Minister 
„vertraulich“ weitergegeben wird. Im vorliegenden Fall war übrigens nur das 
Schreiben des Angeschuldigten an die Fraktion auf dem Briefumschlag als ver- 
traulich bezeichnet, nicht aber die Weitergabe des Schreibens an den Minister. 
Es mag aber selbst angenommen werden, daß auca diese Weitergabe als „ver- 
ttaulich“ gemeint war, und der Minister sie als so gemeint aufzufassen hatte. 
Das konnte dann zwar dem Minister Anlaß geben, von einem Einschreiten ab- 
zusehen oder das Schreiben als in der Form unzchörig an die Fraktion zurück- 
zugeben. Aber rechtliche Bedeutung hat jener Umstand nicht, und von einer 
Reehtspf£flieht des Ministers — wie die Disziplinarkammer 
meint —, die ihm zugegangene Eingabe unter Hinwoisung 
auf die Mängel der Form zurückzugeben und eine Einzabe 
in einer sachgemiiBen Form zu verlangen, kann nicht die 
Rede sein. Die Bezeichnung eines Schriftstücks, das im übrigen nach Form 
oder Inhalt den Anlaß zu einem strafrechtlichen oder dienstzuchtrechtlichen Ein- 
schreiten bietet, als „vertraulich“ kann unmöglich die Wirkung haben, jene uner- 
wünschten Folgen von dem Verfasser des Schreibens abzuwehren. Das gilt im 
allgemeinen Verkehr und muß ebenso gelten im Verkehr mit den Abgeordneten 
oder den Fraktionen, für Eingaben an Behörden oder den Reichstag. 

Nach alledem kann der Rechtsansicht der Disziplinar- 
kammer nicht beigetreten werden. Es wäre vielmehr geboten ge- 
wesen, die Anschuldigung sachlich zu würdigen. Das angefochtene Erkenntnis 
muß daher aufgehoben werden. Eine sofortige Entscheidung zur Sache durch den 
Reichsdisziplinarhof würde dem Angeschuldigten eine Instanz für die sachliche 
Würdigung entziehen. Daher erachtet es dor Disziplinarhof für 
geboten,untersinngemäßerAnwendungdes § 328 Abs. 2 st.P.O. 
lie Sache an die Disziplinarkammer zurückverweisen. 


Urteil des Reichsdiziplinarhofs vom 1. Dezember 1924 in der Disziplinarunter- 
euchung wider den Oberkassenvorsteher W. in M 
Ruhegehaltsbelassung bei Dienstentiassung auf weniger als ein Jahr ist zulässig. 


Gründe 

Der Angeschuldigte ist zur Dienstentlassung verurteilt, jedoch ist ihm 
die Halfte des gesetzlichen Ruhegehalts auf die Dauer von 
6Monatenbelassenworden. Sowohl der Angeschuldigte wie der Beamte 
der Staatsanwaltschaft haben Berufung eingelegt, ersterer mit der Erklärung, daß 
er die Ruhegehaltsbelassung als nach Umfang und Dauer unzureichend beanstarule, 
im übrigen aber das Urteil nicht anfechte, Diese Beschränkung des Rechtsmittels 
ist zulässig. Die Verhandlung in diesem Rechtszug hat jedoch nichts ergeben, 
was sachlich dazu führen könnte, über das Maß der von der Disziplinarkammer 
bewilligten Ruhegehaltsbelassung hinauszugehen. Zweck derselben ist. lediglich, 
dem Angeschuldigten eine Beihilfe zu gewähren, die ihm die Umstellung seines 
Lebens erleichtern soll. Bei einem Mann von der Bildung und den Fähigkeiten: 
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des Anzeschuldigten, der erst 35 Jahre alt und unverheiratet ist, brauchte diese 
aus sachlichen Gründen nicht awsgiebizer wie geschehen beme-sen zu werden. 
Ebensowenig erschien es sachlich geboten, die Berücksichtigung, die im ange foch- 
tenen Urteil dem Angeschuldigien gewährt ist, in Wegfall zu bringen. 

Zu prüfen war jedoch, ob das von der Disziplinarkammer gewählte Ausmaß 
von 6 Monaten der Bestimmung des § 75 RBGe» entspricht, die vorsieht, daß 
gegebenenfalls ein Ruhegehaltsteil „auf Lebemazeit oder auf gewisse Jahre zu 
belassen sei”. Hienaus wird gefolgert, dab die Dauer, auf welche Ruhegehalt 
belassen wird, entweder auf Lebenszeit oder auf volle Jahre zu bemessen und daß 
es deshalb nicht statthaft sei, auf weniger als ein Jahr eine Ruhezchaltsbelassung 
zuzubiulizen. In diesem Sinn hat sich auch der Reichsliziplinarhof ausge-prochen. 


An dieser Rechtsprechung ist jedoch insoweit nicht festzuhalten, ale gie eine 
kulbezchaltsbelas-ung für kürzere Zeit als 1 Jahr ausschließt. Der Wortlaut des 
§ 75 RBGes. zwingt, wie auch früher schon nicht verkannt worden ist, keineswegs 
lazu, und der friiher angezebene Grund (Schulze, Rechtsprechung des 1sieziplinar- 
hofs, S. 167), daß eine fiir einige Monate arfolgende Ruhegehaltsbelas>ung nicht 
geeignet sei, dem Angeschuldigten den Cbergang in eine andere Beschäftigung zu 
erleichtern, kann in dieser Allzemeinheit nicht als überzeugend und durchechlagend 
angesehen werden. Es kann durchaus vorkommen, daßesder den 
Verhältnissen näherstelenden Disziplinarkammer aus 
{riftigen Gründen als wölliz ausreichend erscheinen 
kann, wenigerwiceine Jahreshilfezugewähren Diese geringe 
Hilfe kann sachlich geboten, ein Mehr aber nieht erforderlich und deshalb auch 
richt zu gewähren ein, Wenn nun in der Berufungsinstanz keine sachlichen 
Gesichtspunkte hervortreten, die zu einer Enhöhung der Zubillizeung führen 
könnten, so würde es eine unbillige Härte sein, die Ruhegchalisbelassung deshalb 
in Wegfall zu bringen, weil sie nicht für ein Jahr zugebilligt worden ist, Anderer- 
seits zwingt aber, wie bereits angeführt, das Gesctz nicht, die Belassung, ohne daß 
sachliche Gründe dafür vorliegen, auf eine längere als die aus sachlichen Gründen 
zugebilliste Dauer zu erstrecken. Daher besteht keine Notwendig- 
keit, daran festzuhalten, daß die Dauer der Ruhegehalts- 
belassung mindestens 1 Jahr betragen müsse, Die Berufung 
des Beamten der Staatsanwaltschaft war daher cbenso wie die des Angeschuldigten 
unter Anwendung des § 124 RBGes. zu verwerfen. 
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Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung des Reichsverkehrs- 
ministers: i 
Vom 30. Januar 1925 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Reichsgesetzblatt u S. 46.) 


BekanntmachungendesReichsverkehrsministers: 
Vom 2. Februar 1925, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisen- 
bahnen. 
(Reichsgescetzblatt II S. 46.) 


Vom 12. März 1925 über Neuausgabe der dem Internationalen Über- 
einkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr beigefügten Liste. 
(Reichsgesetzblatt II S. 113.) 


Vom 14. März 1925, betr. Geschäftsordnung des Reichsbahngerichts 
vom 20. Dezember 1924. 
(Die Reichsbahn S. 87. Reichsgesetzblatt II S. 113.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- pie 


Gesellschaft: “tah 
Vom 17. Februar 1925, betr. Kurzschriftunterricht und Kurz- Seite 

schriftlehrbuch . . . . 29 
Vom 26. Februar 1925, betr. anderen’ in der Örzanisation 

des Eisenbahn Zeniralamis u ur: . . . 8 


Vom 9. März 1925, betr. Güterwagenv EE ET , . 65 
Vom 18. März 1925, betr. Umbenennung eines Lisenbahn- 
Betriebsamts . . 2 on nr en. 78 
Vom 26. März 1925, betr. Erläuterungen zur Freifahr- 
vorschrift der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft . . . 78 
Vom 25. März 1925, betr. Erhebungen über den Wagenumlauf 82 


Vom 7. April 1925, betr. Unterrichtswesen . . 85 

Vom . April 1925, betr. Aufhebung der Fürsonsesteile für 
Eisenbahnbedienstete in Danzig. . . . . 86 

Vom 7. April 1925, betr. Reichsangestellten- Tarify Se . . Bi 


Österreich. Verordnung des Bundesministeriums für Handel 
und Verkehr vom 16. Dezember 1924, betreffend die Neufestsetzung 
der Grundlagen des Personen- und Gepäcktarifs der österreichischen 
Bundesbahnen und der fiir Rechnung des Bundes betriebenen Privat- 
bahnen. 

(Veröffentlicht im Bundeszesetzblatt für die Republik Österreich. 
102. Stück. Ausgegeben am 30. Dezember 1921 S. 1523.) 
Auf Grund der vom Auferordentlichen Kabinettsrat in seiner Sitzung vom 

17. Jänner 1924 gemäß § 4 des Gesetzes vom 13. April 1920, St. G. Bl. Nr. 180, er- 
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teilten Ermächtigung werden mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1925 die Grundlagen 
des Personen- und Gepäcktarifs der österreichischen Bundesbahnen und der für 
Rechnung des Bundes betriebenen Privatbahnen neu festgesetzt, wie folgt: 


A. Beförderungsgebühren bei Benutzung von Personen-, gemischten, Schnell- und 
D-Zügen. 
I. Fahrpreise. 


1. Die Fahrpreise für die einfache Fahrt in der 3. Klasse der Personen- und 
gemischten Züge werden für alle Strecken, ausgenommen die Linien der im fol- 
genden Punkt 2 genannten Privatbahnen, auf Grund der nachsiehenden Einheit- 
sätze für die Person und das Kilometer unter Berechnung für das Zonen- 
ende gebildet: i 


1-16 km... . 500 K einschließlich Fahrkartensteuer, 
17—70 , .... 40, a e 
über 70 „ . 200 „ e ! 2 = 


Die bisherige Kilometerzoneneinteilung wird unverändert beibehalten. 


Die nach diesen Einheitsätzen zu ermittelnden Fahrpreise werden erfor- 
derlichenfalls in der Weise auf die nächsten durch 1000 ohne Rest teilbaren 
Beträge verumdet, daß Teilbeträge unter 500 K fallengelassen, Teilbeträge von 
500 K angefangen als 1000 K gerechnet werden. 


2. Auf den nachbezeichneten Privatbahnen gelangen für die einfache Fahrt 
in der 3. Klasse der Personen- oder gemischten Züge folgende Fahrpreise, ein- 
schließlich Fahrkartensteuer, zur Erhebung: 


Privatbahn Wien Groß- | Privatbahn St. Pölten Alpen- 


— bahnhof- Gußwerk (Abzwei- 
' markthalle Lokalbahn kung Ober Grafendorf—Rup- 


| Staatsgrenze nächst rechtshofen) niederösterreich- 
Hainburg | steirische Alpenbahn 
Kilometer Kronen 

Fe Dee de d 4000 4000 
9— 10 ........0. 2.0.00 6 000 6 000 
11 er ed a EC 6 000 7000 
2-18 20 a es ele A a a 7 000 7 000 
144— 15 ..... . ae ae ea | 8 000 8 c00 
16 Be Se te HR See ie ta N 8 COO 10000 
beet SE Ee. ye HE ie “Ha dh 10 000 10 000 
ID ...... 2.2 ee, 10 000 11.000 
Qi—- 25 .:. 2.2020. > 13 000 14 000 
26— 30 ....... on oe an 15 000 16 000 
3l— 35 .... bse Ce a 18 000 18 000 
36— 40 1% Eee 20 000 | 2) 000 
41— 45 .......-. TEE 292 000 | 23 000 
dg DÉI 2.225088 Bea 24 000 24 000 
ai 60 ..... a 28 000 | 98 000 
6170 as ropi 2 Pe ee 32 000 39 000 
T1— 800 eee ees ah = | 36 000 
81—90 he wire | — 40 000 
91—100 .. aaa une i — 44 000 
101—110 5-8. LE # ed — | 48 000 
111—120 3.54 SS 22: | — 52000 
121—130 2. ww we ee ee -—- 56 000 
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3. Für die Benützung von Schnell- und D-Zügen werden in der 3. Klasse 
nachstehende Zuschläge, einschließlich Fahrkartensteuer, zu den Fahrpreisen für 
die 3, Klasse der Personen- oder gemischten Züge eingchoben: 


1— 50 km ...... 10000 K 201—350 km ...... 40000 K 
BI-10) po ...... 20.000 , 351—600 , .. .. .. 60000 , 
101—200 „ ... . . . 30000, über600 , ...... 80000 n. 


4. Die Fahrpreise für die 2. Klasse werden durch Verdoppelung, die Fahr- 
preise für die 1. Klasse durch Verdreifachung der für die betreffende Zuge- 
gattung gültigen Fahrpreise 3. Klasse gebildet. 


ll. Beförderungspreise für Hunde. 


. Die Beförderungspreise, einschließlich Gepäcksteuer und Stempelgebühr, 
für einen Hund betragen: 


1—100 kin ... 6000 K 
101—300 „ ..... 15000 „ 
über 30 , ..... 23000 „. 


Ill. Beförderungspreise für Reisegepäck. 

Die Beförderungspreise für Reisegepäck werden auf Grundlage eines die 
Gepäcksteuer und Stempelgebühr bereite enthaltenden Einheitssatzes von 50 K 
für 10 kg und 1 km für das Ende der nachbezeichneten Kilometerzonen gebildet: 

1— 60 km : 161—180 km | 361—400 kin 601—640 km 811— £80 km 


-61— 80 , 181—200 „ | 401—440 , 641—680 ,„ 881— 920 „ 
81—100 , | 21—240 „ | 441—480 , 681—720 , 921— 960 . 
101—120 , 211-280 . | 481—520 , 721—760 „ 961—1000 , . 
121—140 , 251—320 , 521—560 „ 761—800 ,„ 

141—160 „ | 821—360 „ | 561—600 „ 801—840 „ 


IV. Beförderungegebühren für Expreßgut und gebühren- 
pflichtiges Handgepäck. 


Die Gebührenansätze für Exprekgut und gebührenpflichtiges Handgepäck 
bei Beförderung mit Personen- oder gemischten Zügen werden in der Weise 
gebildet, daß sie die für die regelspurigen Hauptbahnlinien der österreichischen 
Bundesbahnen geltenden Frachtsätze für gewöhnliches Eilgut im allzemeinen 
um 15 % übersteigen; der niedrigste Frachtsatz beträgt jedoch für 10 kg 3200 K. 
Die Mindesifracht beträgt 18000 K. Bei Beförderung mit Schnell- und D-Zügen 
werden diese Gebührenansätze um 50 % erhöht. 


B. Bundesbahnzuschläge für die Liechtensteinsche Strecke. 


Als Bundesbahnzuschlag zu den Beförderungsgebühren für die Liechten- 
eteinsche Strecke werden nachstehende Gebühren festgesetzt: 
1. zu den Fahrpreisen 

a) im Verkehr zwischen den im Fürstentum Liechtenstein gelegenen 
Stationen untereinander sowie im Verkehre zwischen einer dieser 
Stationen als Fahrtantritt- oder Falırtenistation mit einer außerhalb 
des Fürstentums Liechtenstein gelegenen Station für alle Züge in der 
1. Klasse 3 Schweizer Franken, in der 2. Klasse 1 Schweizer Frank 
und in der 3. Klasse 0,50 Schweizer Franken; 

b) in Stationsverbindungen des Durchzugsverkehre über die gauze im 
Fürstentum Liechtenstein gelezene Strecke der österreichischen Bun- 
desbahnen bei Schnell- und D-Zügen in der 1. Klasse 6 Schweizer 
Franken, in der 2. Klasee 4 Schweizer Franken und in der 3. Klasse 
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2 Schweizer Franken, bei Personen- und gemischten Zügen in der 
1. Klasse 6 Schweizer Franken, in der 2. Klasse 2 Schweizer Franken 
und in der 3. Klasse 1 Schweizer Frank. 
2. Zu den Beförderungspreisen für Hunde 1 Schweizer Frank für jeden 
Hund ohne Unterschied der Zugsgattung, Wagenklasse und Verkehrsverbindung. 
3. Zu den Frachtsätzen für Reisegepäck 0,05 Schweizer Franken für 
je angefangene 10 kg ohne Unterschied der Zussgattung und Verkehrsverbindung. 
4. Zu den Frachtsätzen für Expreßgut und gebiihrenpflichtiges 
Handgepick 010 Schweizer Franken für je angefangene 10 kg ohne Unter- 
echied der Zugsgattung und Verkchrsverbindung. 


C. Beförderungsgebühren bei Benutzung von Luxuszügen. 

Bei Benützung von Luxuszügen werden die unter A und B angegebenen 
Beförderungsgebiühren für D-Züge in doppelter Höhe festgesetzt, wobei hinsicht- 
lich der Fahrpreise die Gebühren für die 1. Klasse der D-Züge zugrunde gelegt 
werden. 

D Mit dem Wirksamkeitebeginn dieser Verordnung tritt die Verordnung 
des Bundesministeriums für Handel und Verkehr vom 19. Dezember 1923, B.G. Bl. 
Nr. 629, außer Kraft. 


Verordnung des Bundesministeriums für Handel und 
Verkehr vom 16. Dezember 1924, betreffend die Neufestsetzung der 
Grundlagen des Giitertarifs der österreichischen Bundesbahnen und 
der für Rechnung des Bundes betriebenen Privatbalınen. 

(Veröffentlicht im Bundesgesetzblatt für die Republik Österreich. 
102. Stück. Ausgegeben am 28. Dezember 1924. S. 1525.) 
Auf Grund der vom Außerordentlichen Kabinettsrat in seiner Sitzung vom 
17. Jänner 1924 gemäß § 4 des Gesetzes vom Lä April 1920, St. G. BI. Nr, 180, 
erteilten Ermächtigung werden mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1925 die 
Grundlagen des Gütertarifs der Österreichischen Bundesbahnen und der für 
Rechnung des Bundes betriebenen Privatbahnen neu festgesetzt, wie folgt: 


(:ütertarifklasse | rü Einheitsatz | Satz- 

bezw. Spezialtarif | _. | für 1 km | zuschlag Anmerkung 
Sp-T Kilometer nn = 
(Sp.-1.) | Kronen für 100 kg 


Eilgut, | Eg | doppelte Frachtsätze der Gütertarif- | 1. Die auf Grund der neben- 
gewöhn- | klasse I i stehenden Einheitsätze 
liches Eg, | doppelte Frachtsätze der Gütertarif- | und Satzzuschläge gebil- 
klasse I, | deten Frachtsätze werden 
> | a S 2 auf die niichsten durch 
Ego | ne us der Gütertarif- Ä CR EE Rest. terllaren 
j 10 i Kronenbeträge aufgerun- 

Eilgut, Ee Frachtsätze der Gütertarifklasse I det. 
* er- Ees Frachtsätze der Gütertarifklasse I, 2. 0.) ae 
ınäligtes Geste 35 , 1 bis einschießlich 6 km 
Ee | Frachtsätze der Giitertarifklasse Ijo || werden. de Ieo kın er 
I 1—300 | 329 | '  rechneten Frachtsätze an- 
| 301—400 | 215 | 470) | gewendet. Für die Ent- 
| über 400 | 200 |  fernungen von 7 bis ein- 
| schließlich 100 km werden 
I, i wi | ne | 4000 die Frachtsätze für jedes 
| i i H ER = 
| über 400 | 175 einzelne Kilometer beson 


| ders berechnet. Für die 
41* 
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Gütertarifklasse 
bezw. Spezialtarif 


(Sp.-T.) 
a EE a eR er le A A EHER PESHENEHE TEEN ONE EGERSIEER| 


lin 


I 


Ilio 


Sp.-T. 


Sp.-T. 


3 


6 
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ür 


Kilometer | 


301 — 400 
über 400 


1—300 
301—400 
über 400 


1—300 
301—400 
über 400 

1 — 300 
301 —400 
über AO 


1 — 800 
301—400 
über 400 


Frachtsätze der 
Frachtsätze der 


1—200 
201—300 
301—400 
iiber 400 


1—200 
201— 300 
301—400 
über 400 


1—200 
201 — 300 
iiber 300 


1— 100 
101—200 
201 — 300 
über 300 


1 — 200 
über 200 


1—200 
201—300 
über 300 


1—100 
101-— 200 
201—300 
iiber 300 

1—250 
251—40) 
über 400 


1—250 
951—400 
über 400 

1— 50 

51 — 100 
über 100 


| 
| 


| 


| Einheitsatz i Satz- 


| 


| 
| 


| 


| 


für 1 km zuschlag 


Kronen für 100 kg 


234 
154 
143 


234 
154 
143 


177 
117 
108 


157 
103 
95 


195 
128 
119 


128 
9) 
82 
75 


118 
87 
74 
68 


4 000 


3 500 


3 100 


3 800 


Gütertarifklasse A; 
Gütertarifklasse B 


2400 


2 100 


1 900 


1 700 


1 800 


1 300 


2 200 


2 000 


1 400 


| Anmerkung 


Entfernungen über 100km 
werden Zonen von 10 zu 
10 km (Myriameterzonen) 
zusammengefalt und für 
diese einzelnen Zonen die 
für das höchste Kilometer 
der betreffenden Zone 
(Zonenende) errechneten 
Frachtsätze angewendet. 


3. Von den auf Grund der 
nebenstehenden Einheit- 
sätze und Satzzuschläge 
gebildeten, gemäß Punkt ı 
aufgerundeten Fracht- 
sätzen werden bei den 
Giitertarifklassen Eg, Eg,., 
Egio, Ee, Ees, Eei Lt 
Tio H, Ha, Iio HL IV, Y, 
As, Au, B und C sowie 
bei den Sp.-T. 1, 2. 8, 7. 


8 und 9 nachstehende 
Nachlässe gewährt: 
1—170 km 5%) 
171-180 , oR age a 
181—190 „ sr ai AB 
191—200 „ Re, Br e 
201-—210 „ a: Var 


| Die so gefundenen Fracht- 


sätze werden auf die näch- 
sten durch 100 ohne Rest 
teilbaren Kronenbeträge 
aufgerundet. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 633 


Einheitsatz | Satz- ; 


Giitertarifklasse | Fü | 
bezw. Spezialtarif = ur  fürı km zuschlag | Anmerkung 
' Kilometer EE EE 
(Sp.-T.) Kronen für 100 kg 
Sp.-T. 7 1—100 54 
101—200 39 
201- -309 27 1:300 
über 300 23 | 
Sp.-T. 8 1—100 30 | 
über 100 24 
Sp.-T. 9 I—-100 | 20 | 
über 100 | 16 600 


de 

II. Auf der bundeseigenen Lokalbahn Eisenerz—V ordernberg gelangen die 
Frachtsätze gemäß den Bestimmungen unter I, jedoch ohne die in der Anmer- 
kungspalte unter 3 bezifferten Nachlässe, zur Anwendung. 

III. Auf der bundeseigenen Schmalspurbahn Zell am See—Krimml (Pinz- 
sauer Lokalbahn) gelangen, wie bisher, die gemäß den Bestimmungen unter I 
zu errechnenden Frachtsätze, u. zw. 

für gewöhnlichese Eilgut die Frachtsätze der Gütertarifklasse Eg; 

für ermäßigtes Eilgut die Frachtsätze der Gütertarifklassee Ee und für 
Güter der Stückgutklasse die Frachtsätze der Gütertarifklasse I zur Anwendung. 

Für Güter der gewöhnlichen Wagenladungsklasse sowie der ermäßigten 
Wagenladungsklassen a und b werden die bisherigen beziizlichen Frachtsätze 
gleichfalls beibehalten. 

IV. Mit dem Wirksamkeitsbeginn dieser Verordnung tritt die Verordnung 
des Bundesministeriums für Handel und Verkehr vom 19. Dezember 1923, B.G. Bl. 
Nr. 630, außer Kraft. 


Schweiz. Botschaft des Bundesrats vom 17. Februar 1925 an die Bundes- 
versammlung, betreffend Beteiligung des Bundes an der Furka- 
bahn. 

(Veröffentlicht im Bundesblatt Nr. 8 vom 25. Tebruar 1925. Seite 485.) 


Der Bundesrat empfiehlt der Bundesversammlung, den nachstehenden 
Entwurf eines Bundesbeschlusses anzunehmen. Die Furkabahn ist seit 1915 
mit der Teilstrecke Brig—Gletsch (47 km) im Betrieb, unvollendet ist die Strecke 
Gletsch— Andermatt—Disentis (50 km). Die Eisenbahngesellschaft befindet sich 
seit 20. Dezember 1923 in Konkurs. 

(Entwurf.) 
Bundesbeschluß, 
betreffend 
Beteiligung des Bundes an der Furkahahn. 


Die Bundesversammlung 
der schweizerischen Eidgenossenschaft, 
nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 17. Februar 1925, gestützt 
auf Art. 23 der Bundesverfassung, 
beschließt: 
Art. 1. Der Bundesrat wird ermächtigt, im Sinne seiner Botschaft vom 
17. Februar 1925 und zu den nach seinem Ermessen weiter festzusetzenden Be- 
dingungen die Bestrebungen zur Erhaltung und Vollendung der Furkabahn (Brig- 
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Furka-Disentis) zu unterstützen: a) durch Gewährung eines Beitrags von 
Fr. 3350000 an die Kosten der Erwerbung und des Ausbaus der Bahn, b) ge- 
xebenenfalls durch Leistung von Zuschüssen zur Deckung der Hälfte allfälliger 
Betriebsdefizite während der ersten zehn Jahre nach der Betriebseröffnung. 

Art. 2. Die Schlußnahme der Bundesversammlung in bezug auf die Über- 
tragung und allfällige Abänderung der bestehenden Konzessionen bleibt vorbehalten. 

Art. 3. Der Bundesrat wird mit der Vollziehung dieses Beschlusses, der als 
nicht allgemein verbindlicher Natur sofort in Kraft tritt, beauftragt. 


Niederlande. Gesetz vom 21. November 1924, betr. Verstaatlichung der 
Eisenbahn von Zutfen über Winterswyk zur preußischen Grenze 
bei Borken und Bocholt. 


Artikel 1. Die Eisenbahn von Zutfen über Winterswyk zur preußischen 
Grenze in der Richtung von Borken und von Bocholt soll zum 1. Januar 1926 ver- 
staatlicht werden. | 

Sollte der Kaufpreis anders und höher festgestellt werden als in Anlehnung 
an Artikel 49 Absatz 2 des Eiserbahngesetzes, so muß der Preis durch Gesetz ge- 
nchmigt werden. 

Artikel 2. Die Minister für Wasserbau und Finanzen werden ermächtigt, mit 
der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft einen Vertrag abzuschließen. wonach 
der Betrieb der verstaatlichten Bahn dieser Gesellschaft entsprechend Art. 2 des 
Vertrages von 18901) mit ihr übertragen wird, mit der Maßgabe, daß die Art. S 
und 31 unter 2 dieses Vertrages nicht zur Anwendung kommen und daß der Betrag, 
den das Reich infolge der Verstaatlichung zu zahlen hat, als zinsloser Vorzchuß 
durch die Gesellschaft dem Reich zur Verfügung gestellt wird. 


Italien). K. Verordnung vom 18 Dezember 1924, Nr. 2274, 
betreffend die Bestimmungen über die Verpflichtung zur Auf- 
nahme von Kriegsinvaliden in den Dienst der öffent- 
lichen Eisenbahn- und Straßenbahnunternehmungen, die von der 
privaten Industrie oder öffentlichen örtlichen Körperschaften 
ausgeübt werden. 

(Gazz. 1925, Nr. 21; Boll. 1925, Nr. 6. I, S. 11.) 


Diese Unternehmungen müssen einen bestimmten Teil (%—A) von verfiiz- 
baren Stellen des Wiichter-, Bahnwärter-, Schrankenwärter-, Pförtner-, Arbeiter- 
dienstes u. dgl. vorzugsweise mit Invaliden besetzen. Die Anzahl der Invaliden 
darf aber in jeder Dienstgruppe eine gewisse Höchstzahl im Verhältnis zur Ge:samt- 
zahl der Stellen (1/,—1/s9) nieht überschreiten. 


Geschiiftsordnung für die Lebensmittelstellen. 
(Boll. 1925, Nr. 6, I, S. 26.) 


Bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen wird ein Zentralbüro für 
den Betrieb der Lebensmittelstellen einzerichtet, das dem Vorstand der Zentral- 

1) Vgl Archiv für Eisenbahnwesen 1892 S5. 470. 

?) Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; Boll. — Bollettino 
ufficiale delle ferrovie dello Stato. 
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beschaffungsabteilung untersteht. Der Betrieb ist wirtschaftlich selbständig; ver- 
antwortlich hierfür ist der Vorstand des Zentralbüros, der am Ende eines jeden 
Geschäftsjahrs dem Vorstand der Zentralbeschaffungsabteilung einen Recherschafts- 
bericht vorlegt, 

Dem Vorstand des Zentralbüros wird ein Kredit von 3 Millionen Lire ein- 
geräumt. 

Die Lebensmiitelstellen geben Lebensmittel und andere Bedarfsgegenstände 
gegen Bezahlung an die Familien des Personals ab, das dem Verkehrsministerium 
untersteht. 

Die Lebensmittelstellen sind in 4 Aufsichtsbezirke eingeteilt. Für jeden Be- 
zirk ist ein Beamter als Geschäftsführer aufgestellt. Alle Zahlungen und Be- 
schaffungen gehen auf Rechnung des Zentralbüros, das auch die Verkaufspreise fest- 
setzt. Dem Geschäftsführer wird ein Fonds von höchstens 3000 Lire zur Verfügung 
gestellt, der ausschließlich zur Bezahlung der Beförderungspreise und Verbrauchs- 
abgaben bestimmt ist. Die Einnahmen der Lebensmittelstellen werden täglich an 
die Eisenbahnkassen abgeführt. 

Die Sendungen von den Bezugstellen an die Lebensmittelstellen genießen 
eine Tarifermäßigung von 50%. Die Sendungen von einer Lebensmittelstelle an 
cine andere werden als Dienstgut befördert. 

Alle Betriebsausgaben gehen auf Rechnung des Haushalts der Staatseisen- 
bahnen. Es können jedoch Vereinbarungen mit der Post- und Telegraphen- sowie 
der Handelsmarineverwaltung über einen Beitrag zu diesen Ausgaben getroffen 
werden. 


K.Verordnungvoml.Februar 1925, Nr. 171, be- 
treffend die Zuweisung eines außerordentlichen Fonds an die 
Staatseisenbahnverwaltung für die Beschaffung von 
Fahrzeugen. 

(Gazz. Nr. 50; Boll. Nr. 11, I, S. 54.) 

Die Staatseisenbahnverwaltung wird ermächtigt, als außerordentliche Aus- 
gabe für die Beschaffung von Fahrzeugen 134 Millionen Lire aufzuwenlen. Der 
Betrag wird zu gleichen Teilen in den Haushalt 1925/26 und 1926/27 eingesetzt. Der 
Finanzminister wird die Mittel hierfür auf dem Wege der Anleihe aufbrinzen. 


Dr. S. 


Tschechoslowakei. Erlaß des Eisenbahnministeriums vom 
24. Dezember 1924, Nr. 76071, betr. Übernahme der Friedländer 
Bezirksbahnen in die Staatsverwaltung und Staatsbetrieb. Vor- 
läufige Errichtung der Verkelrsverwaltung in Friedland in 
Böhmen. 

(Veröffentlicht im Uredni Véstnik ministerstva železnic republiky 
Nr. 59 vom 29. Dezember 1924.) 


Das Eisenbahnministerium übernimmt wegen Staatsinteresees mit dem 
1. Januar 1925 die Verwaltung und den Betrieb der gesellschaftlichen Strecken 
der Friedländer Bezirksbahnen, und zwar die Streaken: Raspenava—Bily Potok 
(pod Smrkem) mit einer Betriebslänge von 6.213 km, Friedland in Böhmen m. fr.— 
Landesgrenze bei Hermanice, schmalspurige Bahnen mit einer Betriebsliinge von 
10,466 km und Friedland in Böhmen—Landesgrenze bei Jindřichovice (pod Smrkem), 
mit einer Betriebslinge von 25,721 km. 
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Die bisherige Direktion der Friedländer Bezirksbahnen in Friedland in 
Böhmen wird mit dem 1. Januar 1925 aufgehoben und mit der Verwaltung die 
Direktion Königgrätz betraut. Die Einzelheiten der in die Staatsverwaltung 
übernommenen Streckenverwaltung werden durch einen besonderen Betriebsvertrag, 
abgeschlossen auf Grundlage der Vergütung der eigenen Ausgaben, zwischen der 
staatlichen Eisenbahnverwaltung und dem Konzessionär der A.-G. der Friedlander 
Bezirksbahnen in Friedland in Böhmen geregelt. 

Den Lokalhetrieb führt auf den übernommenen Bahnen die vorläufig er- 
richtete, der Staatsbahndirektion in Königgrätz unterstellte Betriebsverwaltung 
in Friedland in Böhmen. 


Freistaat Polen. Verordnung des Reichspräsidenten vom 28. De- 
zember 1924 iiber die Umgestaltung der polnischen Staatsbahnen. 


§ 1. Der Betrieb der Staatsbahnen und die Verwaltung des Staatsvermögens, 
das den Eisenbahnen zur Nutznießung übergeben ist, wird einem besondern Unter- 
nehmen unter den Namen „Polskie Koleje Panstwo we“ übergeben. Die 
Ermächtigungen zur Bewirtschaftung der Eisenbahnen enthält die folgende Ver- 
fügung. 

Die Oberaufsicht wird vom Eisenbahnminister ausgeübt. 

§ 2. Das Unternehmen übernimmt im Auftrag les Eisenbahnministers die 
Verwaltung sowohl der neuen Eisenbahnlinien als auch der Eisenbahnen, die nicht 
im Eigentum, aber in der Verwaltung des Staats stehen. Ein etwaiges Ausscheiden 
einzelner Eisenbahnlinien aus der allgemeinen Verwaltung des Unternehmens er- 
folgt ebenfalls nach Verfügung Jes Eisenbahnministers. 

§ 3. Das Unternehmen Polskie Koleje Panstwowe nimmt die Verwaltung 
sämtlicher Eisenbahnen im Bereich des Staats nebst zugehörigen Anstalten usw. 
nach den bestchenden Gesetzen und Verfügungen des Eisenbahnministers als selb- 
ständige Wirtschaftseinheit wahr und ist ermächtigt, innerhalb der Grenzen des 
normalen Betriebs Verpflichtungen einzugehen, für die sie verantwortlich ist. 

Die weitere Verautwortung trägt der Staatsschatz. 

Das Unternehmen P.K.P. übernimmt sämtliche aus der bisherigen Ver- 
waltung entstandenen Rechte und Verpflichtungen, und zwar in dem Stande, in dem 
sich diese am Tag des Beginns Jer Tätigkeit der P.K.P. befinden. 

§ 4. Das Unternehmen P.K.P. ist verpflichtet, sämtliche Ausgaben aus 
eigenen Einnahmen zu decken, und führt seine Wirtschaft auf Grund des Jahres- 
budgets und Jer finanzwirtschaftlichen Voranschläge, die vom Eisenbahnministerium 
im Einvernehmen mit dem Finanzminister bestätigt sind, wie auch auf Grund der 
fertigzustellenden Bilanzen, die derselben Bestätigung bedürfen. 

Sämtliche Leistungen der P.K.P. im Interesse des Staats und seiner Organe 
sowie im Interesse anderer Staatsunternehmungen sind der PRP zu vergüten. 
Regiinstigungen in Gebühren und Frachten können der P. K.P. nur dann gewährt 
werlen, wenn dies für Jie P.K.P. vorteilhaft ist. 

Die Leistungen der P.K.P. für Landesverteidigung sowohl solcher, für die 
eine Vergütung gezahlt wird, als auch anderer werden durch besondere Ver- 
fiigungen des Eisenbahnministers im Einvernehmen mit dem Kriegsminister fest- 
gesetzt. 

§ 5. Das Unternehmen besitzt folgende Fonds: 

a) Betriebskapital, 
b) Reservekapital, 
cl Mcliorationsfonds, 
d) Pensionsfonds. 
e) Investitionsfonds. 
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§ 6. Der Betriebsfonis setzt sich aus Materialien und barem Geld zu- 
sammen und ist zu Betriebszwecken bestimmt. 

Die Vergütungen für die verbrauchten Materialien entlasten den Betrieb-- 
fonds in der Weise, daß eie von diesem Fonds auf das Konto der Betriebsausgaben 
übertragen werden, 

Der Betriebsfonds für die eigenen Zwecke der P. Ki P. darf 10000 Zloty auf 
1 km Hauptgleis nicht übersteigen. 

$ 7. Der Reservefonds der P. K.P, entsteht durch Abzug von % % Brutto 
der Betriebseinnahmen und darf 500 Zloty auf 1 km des Hauptgleises nicht über- 
steigen. 

Der Reservefonds soll nur zur Deckung unvorhergesehener Schäden und 
durch höhere Gewalt verursachter Ausgaben dienen. Der Reservefonds soll nur bei 
Unternehmen und unter Bedingungen, die vom Finanzminister genehmigt sind, an- 
gelegt werden. Es kann darüber nur mit Genehmigung des Eisenbahnministere ver- 
fügt werden. 

Wenn der Fonds 500 Zloty auf 1 km des Hauptgleises erreicht, so wird die 
weitere Überweisung Jes halben Prozents solange eingestellt, bis der Fonds unter 
diesen Betrag herabgeht. 

§ 8. Der Meliorationsfonds entsteht durch Überweisung von 2% der Roh- 
einnahmen. Er ist bestimmt zur Ergänzung der Betriebsausgaben bei dem periodi- 
schen Auswechseln der Bahngleise und Schwellen, wenn diese mit einer Verbesse- 
rung, die den Wert des Vermögens erhöht, verbunden ist, wie auch für andere kleine 
Ergänzungen, die den Ictricb verbessern. 

Die Überweisungen auf den Meliorationsfonds werden beim Staatschaiz zu- 
gunsten der P.K.P. hinterlegt. 

Alljährlich hat die Generaldirektion der P.K.P. dem kisenbahnminister 
den Voranschlag zur Genehmigung der Meliorationsausgaben vorzulegen, wobei der 
Betrag jer Ausgaben den Voranschlag nicht übersteigen darf. 

Die nicht verausgabten Überweisungen werden auf das nächste Jahr über- 
tragen. Den Bericht über die Meliorationsausgaben bestätigt der Eisenbahn- 
minister im Einvernehmen mit dem Finanzminister, 

§ 9. Der Pensionsfonds wird durch Abzüge von den Besoldungen der Be- 
amten und durch Zuschüsse des Unternehmens gebildet. Eine besondere Verfügung 
des Ministerrats wird hierüber entscheiden. 

§ 10. Der Investitionsfonds wird aus langfristigen, vom Staat aufgenommenen 
und der P.K.P. zur Verfügung überwiesenen Anleihen gebildet. Er dient zur Er- 
weiterung des Unternehmens, und zwar einer solchen, die das Vermögen der P.K. P. 
vermehrt (Gleisbau, Wargonbeschaffung usw.). 

Die Zinsen und Tilgungsbetriige belasten den Betrieb. 

$ 11. Außer diesen können auf Anordnung des [isenbahnministers auch 
andere Fonds gebildet werlen. 

§ 12. Als Reinertrag des Unternehmens P. K. P. gilt der Überschuß, der nach 
Abzug folgender Ausgaben von den allgemeinen Betriebseinnahmen entsteht: 
a) sämtlicher Betriebsausgaben, b) der Abzüge It. §§ 7 und 8, c) der Zinsen und 
Tigungsbeträge Jer Anleihen des Investitionsfonds, d) eines zur Tilgung des An- 
lagekapitals abzuziehenden Betrags in Höhe von 1% der Summe, die nach Abzug 
ler Abzüge unter a, b, ce vom Jahrese:nkommen übrigbleibt. 

Beamten der P.K.P., die dazu beigetragen haben, daß der oben erwähnte Er- 
trag sich vermehrt hat, erhalten eine besondere Vergütung. Zu diesem Zweck wird 
vom Reinertrag an erster Stelle Jer Gesamtbetrag eines einmonatlichen Gehalts — 
die Generaldirektion mitgerechnet — abgezogen. Der Rest wird in zwei Teile gc- 
teilt. Der eine Teil wird zu dem oben berechneten Betrag hinzugefügt "und für 
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Vergütung der Beamten bestimmt, während der zweite Teil als Reinertrag des 
Staats der Finanzkasse zufließt. 

In den Jahren, in denen der allgemeine, für die Beamten bestimmte Betrag 
das Doppelte des Monatseinkommens der Beamten der P. K. P. — mit der General- 
direktion — erreicht, wird der Reinertrag wie folgt geteilt: 


Ein Betrag von 9,2% wird zu der für die Beamten bestimmten Summe hinzu- 
sefügt, während 0,8% in die Finanzkasse fließen. 
Die Verteilung der Vergütungen auf die einzelnen Beamtenklassen wird vom 
l.isenbahnminister auf Antrag des Generaldirektors bestimmt. 


$ 13. Die Verwaltung des Unternehmens P.K.P., die Regelung der Dienst- 
verhältnisse der Arbeitskräfte im Rahmen der Dienstvorschriften haben als Organe 
des Unternehmens a) die Generaldirektion in Warschau, b) die Diraktion «ler 
P. K. P. durchzuführen. 


An der Spitze der Generaldirektion steht Jder Generaldirektor, bestätigt durch- 
len Reichspräsidenten auf Antrag des Kisenbahnministers. 

Der Generaldirektor leitet selbständig im Rahmen des genehmigten Wirt- 
schaftsplans die Geschäfte der Generaldirektion und alle ihr unterstellten Organe 
und ist sowohl für seine als auch für die Tätigkeit der ihm unterstellten Organe 
vor dem Eisenbahnminister verantwortlich. Die Verfassung der Organe des Unter- 
nehmens. ihr Verhältnis zum Eisenbahnminister und ihre Zuständigkeit werden als 
Satzung der staatlichen Verwaltung der Eisenbahnen festgestelit. 


§ 14. Die bisherigen Arbeitskräfte der Eisenbahn gehen in das neue Unter- 
nehmen über, wenn sie innerhalb 2 Monate nach Beginn der Tätigkeit des Unter- 
nehmens den Dienst nicht kündigen. Dem Unternehmen steht dagegen das Recht 
zu, das Dienstverhältnis unter Berücksichtigung des Pensionsgesetzes zu lösen, 


§ 15. Bis zur Inkraftsetzung des Gesetzes über die Dienstordnung wird das 
Dienstverhältnis des Personals mit Ausnahme des Generaldirekiora und der 
Direktoren, die vom Eisenbahnminister berufen werden, nach den bisherigen Ver- 
fügungen geregelt. Die Vergütung "der Bediensteten wird eine Ver- 
fügung des Eisenbahnministers auf Antrag des Generaldirekiors und im Ein- 
vernehmen mit dem Finanzminister fetstsetzen, und zwar wird diese Verfügung 
gleichzeitig mit dem Inkrafttreten des Unternehmens veröffentlicht werden. 

§ 16. Das Unternehmen muß seinen Bediensteten das Ruhegehalt sicher- 
stellen, das durch eine besondere Pensionskasse durch Verfügung des Ministerrats 
festgestellt wird. In den bisherigen Rechten der Arbeitnehmer wird nichts geändert. 

Die Altersfürsorge der bisherigen Pensionäre sowie die Fürsorge für die 
Witwen und Waisen von Eisenbahnern erfolgt weiterhin nach den bisherigen Ge- 
setzen und belastet den Fiskus. 

Die Altersfürsorge, die nach Inkrafttreten dieses Gesetzes eintreten wird, ist 
nach den Bestimmungen über die Alterskasse (Abs. 1) zu regeln. 

Bis zur Herausgabe der neuen Vorschriften erfolgt sie nach den bisherigen 
Bestimmungen. 

§ 17. Spezielle Verfügungen über die Art der Rechnungsabschlüsse, Zu- 
sammenstellung der Einnahmen und Ausgaben, des Finanzwirtschaftsplans und der 
Bilanz der P.K.P. wird der Eisenbahnminister im Einvernehmen mit dem Finanz- 
minister erlassen. 

Dem allgemeinen Staatsbudget werlen ausschließlich die Überschüsse oder 
‘Hic Fehlbeträge des Unternehmens P. K. P. sowie das Budget der außerordentlichen 
Einnahmen und Ausgaben beigefügt, das Budget des Unternehmens mit dem Finauz- 
plan bildet eine Anlage zum Staatsbudget. 
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§ 18. Den Tag des Beginns der Tätigkeit des Unternehmens P. ki P. und die 
Voranschläge des Unternehmens werden durch eine Verfügung des Eisenbahn- 
ministers im Einvernehmen mit dem Finanzminister festgesetzt. 

§ 19. Diese Verordnung tritt am Tage der Bekanntmachung in Kraft. 


Finnland und Schweden. Staatsvertrag zwischen Schweden und Finn- 
land vom 28. Juli 1924, ratifiziert am 25. August 1924, über den 
Betrieb des Verbindungsgleises über die Brücke über den Tornea- 
fluß. 


(Nr. 20 der schwedischen Parlamentsdrucksachen: Soeriges överens — 
Rommiser met främmande makler.) 


Der Staatsvertrag vom 2./15. Juli 1916 zwischen Rußland, dem damals 
Finnland noch angehörte (vgl. Archiv 1917, S. 392), wird durch den vorstehenden 
Staatsvertrag in cinigen Beziehungen ergänzt. So wird vereinbart, daß die lichte 
Öffnung der Brücke mindestens 20 m und die Tiefe des Flusses an der Durchfahrt 
mindestens 3,5 m betragen soll. Die Brücke muß außer in den Stunden des Zug- 
verkehrs geöffnet bleiben. Die Kosten der Unterhaltung und der Ausbesserung der 
Brücke fallen den Ländern zur Last, in denen die Zufuhrstrecken belegen sind. Die 
Verbindungsbahn iet in die Listen der dem internationalen Übereinkommen über den 
Kisenbalinfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 angehörigen Eisenbahnen ein- 
zutragem Die Schiffahrt auf dem Tornea darf keinerlei Abgaben für die Durch- 
fuhr durch die Brücke unterworfen werden. Uber die Fahrpline und die Be- 
förderungsbedingungen verständigen die Länder die beteiligten Tiisenbahnverwail- 
tungen, ebenso über die Handhabung der Zollformalitäten und über die Aus- 
wechslung der Poststücke. 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Mayer, Max, Dr.-Ing, Oberingenieur der Maschinenlabrik Eßliugen. 
Lokomotiven, Wagen und Bergbahnen. Geschicht- 
liche Entwicklung in der Maschinenfabrik Eßlingen seit dem 
Jahre 1846. Berlin 1924. V.D.]1.-Verlag. 


Die erfreulich lebhafte Teilnahme an der Geschichte der Technik 
hat durch das angezeigte Buch neue Nahrung auf dem Gebiet des Loko- 
motivbaus erhalten. Die geschichtliche Entwicklung der in ESlingen 
gebauten Fahrzeuge läuft zu einem großen Teil mit der des Fuhrpark: 
der württembergischen Staatsbahnen zusammen, ohne sich indes auf sie 
allein zu beschränken, da Eßlinger Lokomotiven auch auf vielen andern 
in- und ausländischen Bahnen verkehren. Weiter ist die Eßlinger 
Lokomotivgeschichte nicht nur eine unter vielen, sondern insofern eine 
ganz prägnante, als die Maschinenfabrik EBlingen die führende auf dem 
Gebiet des Zahnradlokomotivbaus his heute gewesen ist. Es mag deshalb 
auch gleich hier bemerkt werden, daß der fesselnde Abschnitt des Buchs 
über die Zahnradlokomotive verhältnismäßig umfangreich ist. In den 
großen Zügen der Lokomotiventwicklung, der Leistungsvergrößerung, 
dem Verbundsystem, dem Heißdampf, ist die Geschichte freilich naturgemäß 
wesentlich konform mit der allgemeinen Lokomotivgeschichte. 

Besonders liebevoll ist die ältere Zeit behandelt. Mit lebhafter Teil- 
nahme verfolgt der Leser das erste Lokomotivangebot der damals (1844) 
noch in Karlsruhe beheimateten Keßlerschen Maschinenfabrik, das man 
noch heute als mustergültig bezeichnen könnte, und in dem wir bereits 
den bekannten Garantiebedingungen für die Güte des Materials und der 
Arbeit begegnen; auch gewisse Verbrauchs- und Leistungszahlen waren 
gewährleistet. Vcn Interesse ist es, daß dieses Angebot, in seiner 
Höhe teurer als englische, belgische und amerikanische Angebote, auch 
deshalb keine Annahme fand, weil die württembergische Staatsbahn im 
Gegensatz zu der sonstigen Anlehnung des alten Lokomotivbaus an Eng- 
land mit Rücksicht auf den Kurvenreichtum ihrer Strecken sich an ame- 
rikanische Vorbilder glaubte anlehnen zu müssen. Sie bezog auch die 
ersten Lokomotiven aus Amerika, wenngleich in der Absicht, sie als 
Mustermaschinen für künftig in Deutschland zu erbauende zu benutzen. 
Daher kommt also die frühzeitige Verwendung des zweiachsigen Dreh- 
gestells bei den württembergischen Lokomotiven, allerdings in der für 
wirklich gute Führung in Kurven völlig verfehlten alten Form mit 
kurzem A\chsstand, wie wir ja heute wissen, daß dis amerikanische Dreh- 
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gestell seinen Ursprung eigentlich weniger der .tiicksicht auf scharfe 
Kriimmun: gen als der auf kleine Raddrücke verdankt. Auf die Fülle 
aller interessanten Einzelheiten näher einzugehen, verbietet sich im 
Rahmen einer kurzen Buchbesprechung; doch sei hervorgehoben. daß 
auch die erste Rampenlokomotive in Deutschland, die sogenannte ,,Alb‘‘- 
Klasse für die Geislinger Steige, in Entwurf und Ausführung aus Eß- 
lingen stammte, und daß die Firma sich auch mit den Entwürfen von 
Gebirgslokomotiven für die Semineringbahn lebhaft befaßt und später 
eine Reihe von Lokomoiiven dorthin geliefert hat. Besondere Erwähnung 
verdient die vielfache Wiedergabe alter maßstäblicher Originaleniwurf- 
skizzen für Lokomotiven. 

Der Inhalt gliedert sich in folgende Kapitel, die stets bis zur 
heutigen Zeit durchgeführt sind: Der Lokomotivbau in der Maschinen- 
fabrik Lingen. Güterzuglokomotiven, Personenzuglokomotiven, Schnell- 
zuglokomotiven, Kleinbahn- und Rangierlokomotiven, Motorwagen, Zahn- 
radlokomotiven. Standseilbahnen für Personenbeférderung und geschicht- 
liche Entwicklung des Eisenbahnwagenbaus. Ein sSchlußkapitel über 
neue Ziele geht dann in kurzem Ausblick auf Hochdruckturbinen- 
und Diesellokomotiven ein und läßt erkenenn, daß für die Ma- 
schinenfabrik Eßlingen das besprochene Buch nur auf litera- 
rischem Gebiet ein rückwärts gewandtes Antlitz bedeutet, während 
die Pläne der Fabrik weiterhin auf Vorwärtsgang gestellt bleiben, wie 
dem Eingeweihten aus ihrer Mitarbeit an der russischen diaselelektrischen 
Lokomotive und dem zurzeit stattfindenden Bau der deutschen Diesel- 
druckluftlokomotive bekannt ist. 

Das in gepflegter Sprache geschriebene und sehr gut ausgestattete 
Buch bietet nach dem Gesagten mit seinen 237 Abbildungen und zahl- 
reichen Tabellen eine Fülle des Interessanten und sollte in keiner grö- 
Beren Bücherei, die sich die Pflege technischer Geschichte zum Ziel setzt, 
fehlen. Nordmann. 


Sagorski, K. Ja. Theorie der Eisenbahn-Tarife. Die Auf- 
gaben der Verwaltung, die Grundsätze des Aufbaus und der An- 
wendung, Formen und Gattungen der Tarife (in russischer 
Sprache). Zweite umgearbeitete und ergänzte Auflage. 
306 Seiten. Petrograd 1923. Gedruckt auf Anordnung des Volks- 
kommissariats der a 


Schon im Jahrgeng 1910 S. 1041 des Archivs (Übersicht der Eisen- 
bahntarife Frankreichs, Dan und Östereich-Ungarns im Ver- 
gleich mit den russischen Fisenbahntarifen) und 1911 S. 574 (Unsere 
Eisenbahntarifpolitik) konnten die Leser des Archivs für Eisenbahnwesen 
mit Arbeiten des russischen Autors bekanntgemacht werden. Die Ar- 
beiten behandelten zum Teil ganz spezielle Fragen, zum Teil die allge- 
meine Frage der Tarifpolitik. Die gegenwärtig vorliegende Arbeit 
behandelt die rein theoretische Seite der Tarifbildung von der hohen Warie 
der Wissenschaft und bringt dann in den weiteren Kapiteln, wie das schon 
auf dem Titelblatt angedeutet ist, auch praktische Fragen zur Erörterung. 
Das ganze Buch in seinem Aufbau und dem korrekten wissenschaftlichen 
Inhalt wird sicher den Studenten, die den Vorlesungen des Prof. Sagorski 
folgen, ein wertvoller Führer bei ihrem Studium sein. 
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Die nichtrussischen Leser, die mit den Ansichten der von dem Ver- 
fasser aufgeführten Vertreter der Wissenschaft schon bekannt sind, wird 
gewiß in ganz besonderem Maß die Ankündigung des Verfassers 
— Seite 210 — interessieren, daß er der Hoffnung Ausdruck gibt, daß 
„er demnächst eine ähnliche, eingehende Untersuchung der russi- 
schen Eisenbahntarife folgen lassen wird, für die Zeit, seit die 
Tarife der regierungseitigen Aufsicht und Leitung unterstellt sind“. 
Diese Absicht kann ganz besonders begrüßt werden, denn ihre Aus- 
führung durch den Verfasser der Theorie der Eisenbalıntarife verspricht 
dem Außenstebenden die Möglichkeit, Einsicht zu gewinnen in die viel 
verzweigten und verwickelten Verhältnisse, die zur Zeit der Übernahme 
der Leitung der Tarifangelegenheit durch die Regierung bestanden, und 
was fiir Folgen diese Übernahme für Handel, Industrie und Verkehr 
gehabt hat. Bisher sind sie kaum in ausreichendem Ausmaß der 
Öffentlichkeit, namentlich aber den Interessenten außerhalb Rußlands 
bekannt geworden, daher wäre es zweifellos eine Bereicherung der ein- 
schlägigen Literatur. Dr. Mertens. 


Sargorski, Prof. K. Ja. Die Wirischaftlichkeit des Transports (Ekono- 
mika transporta.) Ausgabe des Volkskommissariats der Ver- 
kehrsanstalten. 117 Seiten gr. 8°. Moskau 1923. 


Kinleitend erfahren wir, daß der Stoff zunächst im Jahr 1920 von 
dem Verfasser auf den höheren lisenbahn-Kursen des Volks- 
kommissariats der Verkehrsanstalten der Gegenstand von Vorträgen ge- 
wesen ist. Dann sind sie in der Folge auch an der 1. Moskauer staatlichen 
Universität und am Institut für Volkswirtschaft auf den Namen K. Marx 
doziert worden. Vor der Drucklegung im Jahr 1923 sind die Vorträge 
dann überarbeitet und ergänzt, namentlich auch auf andere Be- 
forderungsmittel ausgedehnt worden. DBeschäftigt sich diese erste 
Ausgabe der „Wirtschaftlichkeit des Transports“ mit den Eisenbahnen 
und anderen Landbeförderungsmitteln, so steht demnächst eine zweite 
Ausgabe unter dem gleichen Titel bevor, wie der Verfasser mitteilt, in 
der die Wasserwege — See und Fluß — Gegenstand der Behandlung 
hilden werden. 

Die vorliegende Arbeit zerfällt in 8 Kapitel, und zwar: 

1. Einleitende historische Bemerkungen; 

2. die igenart des vervollkommneten Transports; 

3. der Einfluß des vervollkommneten Transports auf die verschie- 
denen Seiten des menschlichen Lebens und der Betätigung; 
direkte und mittelbare Vorteile eines vervollkommneten Trans- 
ports, deren Bedeutung und Wertabschätzung; 

5. Intensivierung der Verkehrsanstalten und der Mittel des 
Transports und dessen Zusammenhang mit dem kapitalistischen 
Charakter der derzeitigen Volkswirtschaft; 

6. charakteristische Besonderheiten des Eisenbahntransports im 

Vergleich zu den anderen Transportarten und anderen Handels- 

unternehmungen; 

System der Freiheit der Industrie in Beziehung zur Eisenbahn- 

sache und der wirtschaftlichen Natur derselben; 

H öffentlich-rechtliche Natur der Eisenbahnunternehmung. 
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Die beiden Abschnitte 7 und 8 beschäftigen sich ausführlich mit 
dem Charakter der Eisenbahn als Reichsbahnen, weil dem Reich wegen 
der öffentlich-rechtlichen Natur der Eisenbahnen allein das Recht der 
Konzession, des Baus und des Betriebs zuerkannt werden müsse. Die 
früher gebrauchte Bezeichnung für die Eisenbahnen als ‚„kasonnije“ 
müsse als unzutreffend abgelehnt werden. Dem kann vollkommen zuge- 
stimmt werden, denn die Bezeichnung „kasonnije“, die früher für alle 
Betätigung des Staats auf wirtschaftlichem oder dem Gebiet der 
Verwaltung zustand, hat heute, nach dem Umsturz, keinen berechtigten 
Sinn, denn weder ist eine „kasna“, d. h. Krone, und noch viel weniger 
ein Träger dieser Krone vorhanden, zu dessen Gunsten vielerlei wirt- 
schaftliche Unternehmungen betrieben wurden. Heute gibt es nur ein 
„gossudarstwo“, d. h. Reich, daher ist die Forderung, die Eisenbahnen als 
„gossudarstwennije“, d. h. Reichs-Eisenbahnen zu bezeichnen. durchaus 
zutreffend. 

Das Lehrbuch, ein solches ist es seiner Entstehung, seinen jetzigen 
Inhalt und der Form nach, wird gewiß in Rußland gute Dienste leisten, 
würde aber wohl auch den in Deutschland russisch lesenden Personen Nutzen 
bringen, falls auf die russischen Verhältnisse erheblich mehr Rücksicht 
genommen ware. Gegenwärtig sind, offenbar zur Belehrung derer, für 
die das Buch in erster Reihe bestimmt ist, außerrnssische Verhältnisse 
und Erfahrungen vorberrschend herangezogen. Dr. Mertens. 


Wassiljew, Iing., M. J. Der Fluß- und Seetransport bei der Naphtha- 
beförderung. Eine Untersuchung mit Hilfe der Methode „NOT“. 
Leningrad 1924. Ausgabe des benineradschen Büros beim Volks- 
kommissariat der Verkehrsanstalten zur ` erstärkung der Beför- 
derung von Naphtha. 

Die Arbeit ist auf Grund eines Auftrags des Volks- 
kommissariats der Verkehrsanstalten und unter Aufsicht der 
Zentralstellen für Fluß- und Seeschiffahrt entsanden, trägt 
also amtlichen Charakter. 263 Seiten, nebst 4 Lageplänen 
von Hafenplitzen und einer großen Anzahl graphischer Tafeln. 


Wassiljew, M. J., und Bulgakow, B. A. Untersuchung über die Eisenbahn- 
beförderung von Kohle von den Stationen des Donez-Beckens 
und der Naphthaprodukte von den Wolgastationen unter Anwen- 
dung der Methoden der wissenschaftlichen Organisation. Zu- 
sammengestellt an der Hand des Materials der am Schluß des 
Jahrs 1922 ausgeführten Arbeiten. 

Ausgabe des Büros der wissenschaftlichen Organisation 
der Arbeiten beim Voikskommissariat der Verkehrsanstalten 
und des Zentralinstituts der Arbeit. Petrograd-Moskau 1923. 
119 Seiten, nebst 4 Lagepläne der Bahnhofsanlagen in Petrograd 
und Moskau und 36 graphischen Tafeln. Dem Werk ist noch 
eine Beilage angefügt, verfaßt von Wassiljew, M. J. und 
Sigel, D. A.: Über die Abrechnung und Kontrolle der Aus- 
nutzung der Güterwagen nach Maßgabe der Methoden der wissen- 
schaftlichen Organisation. Ausgabe des Büros der wissenschaft- 
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lichen Organisation der Arbeiten beim Volkskommissariat der 
Verkehrsanstalten. Petrograd 1923. 36 Seiten. 


Die beiden vorstehenden Arbeiten behandeln ihrem eigensten Wesen 
nach die gleiche Materie, nämlich die wissenschaftliche Untersuchung 
der Vorgänge, des Arbeitsaufwands nach Zeit und Kraft usw. bei 
Bewegung von Naphtha und Naphthaprodukten von Baku auf dem 
Wasserwege und von Steinkohlen aus dem Donezbecken auf der Eisenbahn. 
Die Aufgabe, die die Verfasser sich zur Lösung gestellt haben, berühren 
sich naturgemäß in vielen Punkten, namentlich inden Abschnitten, indenen 
die Entwicklung der beiden Industrien, die Ausnutzung der Arbeitskräfte 
und alles, was mit der Förderung und Bewegung der gewonnenen Naphtha 
oder Kohle zusammenhängt, behandelt wird. 

Zunächst also Wassiljew’s Arbeit über die Fluß- und Seebeförderung 
von Naphtha und die Untersuchung hierüber mit Zuhilfenahme der 
Methode „NOT“, über die seine Erklärung sagt: „Das Wesen dieser 
Methode umfaßt das Studium des lintstehungsprozesses in der Natur, 
die Beobachtung und Bemessung der Zeit usw" Auch aus der weiteren 
Darstellung des Vorgangs bei der Untersuchung geht hervor, daß es sich 
hier um eine Methode handelt, die man sonst mit dem Namen ‚System 
'Tavlor“ bezeichnet. 

Das Werk zerfällt in folgende fünf Abschnitte: 

I. Allgemeine Nachrichten über die Beförderung von Naphtha auf 
den Wasserwegen. 

Il. Theoretische Grundlagen für die Ausnutzung der Naphthaflotte. 

III. Über die Methoden und Grundsätze, nach denen die Arbeit aus- 
geführt worden ist, deren Verlauf und Ergebnis. 

IV. Über die wichtigsten Umstände, unter denen sich die Naphtha- 
heförderung abwickelt. 

V. Über die Regelung des Verkehrs, des Telegraphen- und Telephon- 
dienstes und der Rechenschaftsablage. 

Anlage: Tabellen, Karten und graphische Darstellungen. 

Das Ergebnis der methodischen, wissenschaftlichen Untersuchung, 
die hier angewandt worden ist, dient der Lösung oder wenigstens der 
lirmöglichung einer Lösung der Aufgabe, den Verkehr auf dem Wasser- 
weg möglichst rationell durchzuführen. und damit eine Wirtschaftlichkeit 
des Betriebs herbeizuführen, die eine Vergeudung von Kraft möglichst 
ausschließt. 

Im einzelnen den Vorgängen zu folgen, hat an dieser Stelle um so 
weniger Zweck, als der wichtigste Teil der umfangreichen und mühe- 
vollen Arbeit in dem tabellarischen Anhang, dem auch viele graphische 
Darstellungen angefügt sind, enthalten ist. Der Verfasser sagt hierzu in 
einer Fußnote: „Es muß unterstrichen werden, daß die aufgezählten 
Anlagen keineswegs nur als ergänzendes Material zum Text aufzufassen 
sind. Ganz im Gegenteil, die wichtigsten Ergebnisse und Folgerungen 
aus unserer Arbeit sind in tabellarischer und graphischer Form gerade 
in diesem Teil der Arbeit zusammengedrängt. .. D 

Dieser Teil der Arbeit kann dem eingehendsten Studium empfohlen 
werden. denn er bringt in der Tat mancherlei interessante Erklärung 
und Belehrung in zusammengedrängter Form. 

Nur auf einige interessante Feststellungen sei hier noch zurick- 
gekommen, um so mehr, als sie anscheinend amtliche Angaben bringen. 
die sons! unier den gegenwärtigen Verhältnissen schwer oder gar nicht 
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zu erlangen sind. So finden wir, dab im Produktionsgebiet von Baku 
gelördert wurden: 1888 — 3, Mill. t, daß 1901 der Höchstpunkt mit 
11.5 Mill. t erreicht und Rußland die erste Stelle in der Welt eingenommen 
hat, daß bis 1916 die Zahlen schwanken, aber immerhin noch 9,9 Mill. t auf- 
weisen, um dann schnell zu sinken. 1920 ist mit än Mill. t der Stand von 
LA wieder erreicht. 1922 waren wieder 4,7 Mill. t gewonnen. An- 
knüpfend an diesen Aufstieg sagt der Verfasser, daß die Zentralinstanz 
Gamit rechnet, daß 1932 euf dem Caspi-Wolga-Wege wieder, wie 1913 
3,1 Mill. t werden bewegt werden. Hierbei spielt natürlich nicht nur die 
gewonnene Monge Naphtha eine Rolle, sondern ebenso die Möglichkeit, 
diese Menge fortzubewegen. In dieser Beziehung kommen zwei Momente 
in Rechnung: der Zustand des Wasserwegs, namentlich der Wolga, und 
sodann die zur Verfügung stehenden Schiffsgefäße. 

Zunächst das Fahrwasser der Wolga. In der Vorkriegszeit ist die 
ahrrinne stets genügend tief erhalten worden. Aber seit der Revolution 
sind die Baggerarbeiten unterblieben, und nur der Umstand, daß in den 
letzten Jahren der Wasserstand auch ohne Nachhilfe genügend hoch war, 
ermöglichte eine ungestörte Aufrechterhaltung des Schiffaverkehrs. Es 
ist diese Feststellung von besonderem Interesse, denn sie zeigt deutlich, 
in welchem Zustand des wirtschaftlichen Niedergangs sich das Riesen- 
reich befindet, wenn es nicht einmal die Kräfte und die Mittel aufzubringen 
vermag, um seine größte und einst belebteste Verkehrstrabe instand- 
zuhalten, denn ohne die regelmäßigen Baggerarbeiten ist, wie die lang- 
jährige Erfahrung lehrt, die notwendige Fahrrinne nicht aufrecht zu er- 
halten. Daß unter solchen Umständen noch viel weniger an die Fort- 
räumung schon seit Jahrzehnten bestehender Hindernisse, die zudem noch 
sehr viel Geld in Anspruch nehmen würde, gedacht wird, bedarf eigentlich 
kaum großer Auseinandersetzungen. Und dennoch widmet der Verfasser 
den Schwierigkeiten, die die Mündung der Wolga mit ihrem seichten und 
unruhigen Wasserstand dem Schiffsverkehr bereitet, und der mit unge- 
nügenden Mitteln versuchten Beseitigung dieser Hindernisse eine ein- 
gehende Besprechung, die Interessenten zur Kenntnisnahme empfohlen 
werden kann. Der Kanal, der im Jahr 1579 zu bauen begonnen wurde 
und der eine Verbindung der Mündung (sog. „12-Fußreede*) der Wolga 
mit Astrachan herstellt, befindet sich in einem ganz unbefriedigendein 
Zustand. 

Gegenüber diesen mancherlei Bedenken, die die Wasserverhiiltnisse 
hervorrufen. bietet der Bestand und der Zustand der Flotte dem Verkehr 
z. A. keine Hindernisse. Es scheint aber, als ob ein besonderer Ton auf 
zurzeit gelegt werden muß. Die Mengen an Naphtha und Naphtha- 
produkten, die fortgeschafft werden müssen, sind eben z. Z. bescheiden. 
kommt das aber in den nächsten Jahren wieder einmal anders, dann wird 
das Bild freilich voraussichtlich ein verändertes Aussehen annehmen, 
selbst wenn es gelingen sollte, mit Hilfe der Arbeitsmethode NOT eine 
hessere Ausnutzung der vorhandenen Schiffsgefäße und der sonst der Be- 
förderung, Umladung usw. dienenden Einrichtungen zu ermöglichen. Dem 
gleichen Zweck würde auch, wie der Verfasser meint, eine reichlichere 
Nutzbarmachung der Dampfkraft, sowohl für die Schiffahrt auf dem 
Caspi-See, als nieht minder auf der Wolga dienen, was mit Hilfe der vor- 
handenen Flotte durchführbar wäre. 

Es entbehrt nicht des ganz besonderen Interesses, daß der Verfasser 
sogar davor warnt, schon jetzt oder bald mit einem Neubau der Flotte 
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vorzugehen, die dem Stand der heutigen Technik und den Ansprüchen 
des Verkehrs in vollem Maß entspräche Dazu sei Rußland viel zu arm. 
Auch habe die übereilte Beschafiung von Lokomotiven gelehrt, wie 
talsch ein derartiges, eiliges Vorgelien sei, wenn der Bedart nur darauf 
berechnet ist, daß der Verkehr sich hoftentlich heben wird, Gegen- 
wärtig steht der größte Teil der Lokomotiven unbenutzt, und die Ausgaben 
für die Beschaffung belasten den Etat. Es muß zugegeben werden, daß 
es offenbar ein sehr großer Fehler gewesen wäre, falls nur die Hoffnung 
auf eine Wiederbelebung des wirtschaftlichen Verkehrs den Anlaß zur 
Beschaffung der großen Anzahl Lokomotiven gewesen sein sollte. Aber 
es braucht keineswegs diese Annahme zutretfend zu sein. kbensogut 
oder viel wahrscheinlicher scheint die Rücksicht auf die Landesverteidi- 
gung für die Beschaffung der großen Zahl Lokomotiven bestimmend ge- 
wesen zu sein. 

Die zweite Veröffentlichung unter b von demselben Verfasser unter 
Mitwirkung des Ingenieurs B. A. Bulgakow behandelt für die Beförde- 
rung von Kohle aus dem Donez-Becken und von Naphtha und 
Naphthaprodukten von den Wolga-Stationen die gleichen Fragen bei 
dem Eisenbahntransport. Es ist also innerhalb gewisser Grenzen eine 
Ergänzung des ersten Werks. Die Arbeit zerfällt in 4 Abschnitte: 

I. Historische Notizen über die Entwicklung der Ausbeutung von 
Kohle und Naphtha. Die Entwicklung der Beförderung von Kohle und 
Naphtha auf den Eisenbahnen 1888 bis 1922, 

II. Entstehung der Arbeit, Ziel, Umfang. Organisation und Durch- 
führung der Arbeit. 

III. Zur Charakteristik der untersuchten Verkehrsrichtung und die 
wichtigsten Gesichtspunkte bezüglich des Umlaufs der Kohlen- und 
Kesselwagen. 

IV. Uber die Ausgleichung und die kaufmännische Seite der Beförde- 
rung von Kohle und Naphtha. 

Anlagen: Tabellen, Karten und graphische Darstellungen. 

Da beide Arbeiten nach denselben Grundsätzen durchgeführt worden 
sind, auch dieselben Ziele verfolzen, so ist an dieser Stelle hierüber, bei 
dieser zweiten Arbeit, nichts besonderes zu sagen. 

Interessant sind aber mancherlei Angaben über die Entwicklung 
der Steinkohlengewinnung, die nachweisbar um 1722 ihren Anfang ge- 
nommen hat, aber erst mit -Hilfe des Eisenbahntransports schneller an 
Umfang gewonnen hat. Bis die Eisenbahnen namentlich im Süden ent- 
standen, dienten nur „Fuhren“, also Gespanne, zur Fortschaffung der 
gewonnenen Kohle, und zwar bediente man sich hierzu der an ihren Wohn- 
ort rückkehrenden Gespanne, die von der Wolga mit Fischen beladen, 
diese in die Gouvernements Charkow, Poltawa usw. gebracht hatten. 
Dazu bemerken die Verfasser: „Die Geschichte der Kohlenbeförderung 
mit Hilfe der Eisenbahnen trägt bis zum Jahr 1558 — — — einen durch- 
aus chaotischen Charakter“. Noch im Jahr scl klagen die Kohlen- 
industriellen: „Wagen zur Beladung mit Kohlen erscheinen wie eine 
Seltenheit“. Dazu komnit eine ganz unglaubliche Langsamkeit bei der 
Beförderung. Nachdem es endlich gegliickt ist, einen Wagen zu erhalten 
und zu beladen, „ist es festgestellt, daß ein solcher beladener Wagen vom 
Tage der Übernahme durch die Eisenbahn auf der Station Gruschewka 
his Rostaw (70 W = 75km) oder bis Akssaisk (59 W = 64 km) erst nach 
Verlauf von 3 Monaten und mehr am Destimmungsort eintraf.“ 
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Nach dem Jahr 1888 haben sich die Verhältnisse in der Beförderung 
der Kohlen anscheinend erheblich gebessert. Es wurden 


gefördert verladen 
in Millionen 

Isss—1892 . . ... 15,1t 6,5 t 
1893—1597 . . . . Bit 2... OO 
1595—1902 . . . . . 49,5 ¢ o . Rat 
1903—1907 . . . . . 92t o wi ur Eeer) 
1W8—1912 . . . . . Yet . . . d4ot 
1913—1917 . . . . . 132et en Ce 
1918—1921 . . . let 10,2 


Dabei wurde im Jahr 1916 die höchste Fördermenge mit 28,1 Mill. t 
erreicht. Danach sank die Menge rapid, 1920 war mit 4,5 Mill, t der nied- 
rigste Stand erreicht. Vergißt man nicht, daß das Donez-Becken die 
wichtigste Bezugsquelle für Rußland ist, so läßt sich leicht ein Urteil 
bilden, in welchem Zustand wohl z. Z. sich Verkehr und Industrie be- 
finden müssen. 

Eine besondere Aufmerksamkeit schenkt der Verfasser der Frage 
der Sicherheit der Kohlensendung und kommt zu außerordentlich trüben 
Festsiellungen Es werden Fälle angeführt, in denen offene Wagen, die 
mit je 1000 P (=16380kg) beladen worden waren, ihre Zielstation mit 
einem Fehlgewicht von 690 Pud (= 11302 kg), in einem andern Fall sogar 
von 705 Pud (= 15105 kg) erreichten. Über dieses traurige Kapitel und 
über die Bekämpfung ist schon sehr viel geschrieben, sind Vorschläge zur 
Abhilfe gemacht worden, geholfen hat es wenig oder nichts. Es scheint 
doch der Kardinalfehler darin zu liegen, daß das Personal gänzlich unaus- 
kömmlich besoldet wird und es daher versucht, auf unerlaubtem Weg das 
zum Leben notwendigste sich zu verschaffen. Der Verfasser weist darauf 
hin, daß, solange das Land so arm ist, daß es nicht einmal die Möglichkeit 
hat, die notwendigsten Unterhaltungsarbeiten durchzuführen, das uner- 
läßlichste Betriebsmaterial zu beschaffen, solange natürlich auch nicht 
an eine Besoldung gedacht werden kann, die selbst auch nur einen be- 
scheidenen Lebensunterhalt ermöglicht. Es würde zu weit führen, den 
Gedankengingen des Verfassers auf diesem Gebiet noch weiter zu folgen, 
es muß dem einzelnen Interessenten überlassen bleiben, selbst die sehr 
beachtenswerten Ausführungen im Original nachzulesen. Auf Schritt und 
Tritte stößt man auf interessante Dinge, die grelles Licht in sehr un- 
erquickliche Vorgänge werfen, denen gegenüber, wie die Verhältnisse 
nun einmal liegen, die bessernde Hand machtlos zu sein scheint, einmal 
weil sie leer ist, sodann weil sie nicht stark ist, endlich aber weil sie selbst 
den Weg zerstört hat, auf dem eine Besserung, langsam allerdings, aber 
voraussichtlich doch sicher erreicht worden würde — die Schule. 


Dr. Mertens. 


Baer, H., Dampfturbinen und Turbokompressoren. 
(Teubners Technische Leitfäden, Band 20.) Mit 130 Abb. 

(153 Seiten.) Verlag von B. G. Teubner, Leipzig-Berlin 1924. 
Der Maschineningenieur, der nicht Spezialist auf einem Gebiet ist, 
auf dem er aber andererseits grundsätzlicher Einsicht im Interesse einer 
allgemeinen Urteilsbildung nicht entraten kann oder will, wird es immer 
begrüßen, wenn ihm ein guter Leitfaden zur Unterrichtung geboten wird. 
Kin Leitfaden, fern von verhältnismäßig nichtssagender Allgemein- 
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verständlichkeit, alles Grundsätzliche wissenschaftlich erörternd, aber 
kurz gehalten, wird den gerade bei Zeitmangel nervös ınachenden und 
dann womöglich aufgegebenen Versuch, das Wesentliche selbst aus den 
großen Sonderwerken zusammenzusuchen, entbehrlich machen. Prof. Baer 
(Techn. Hochschule Breslau) bietet uns im Ralumen von Teubners „Tech- 
nischen Leitfäden“ ein solches Buch über Dampfturbinen und Turbo- 
kompressoren. Es bemüht sich vor allem, einen wissenschaftlich begrün- 
deten Einblick in die Wirkungsweise der Turbinen und Kompressoren zu 
gewähren. Its vermeidet schwierige Sondergebiete der Theorie, ohne 
andererseits einige Konstruktionsandeutungen fehlen zu lassen. Das 
gesteckte Ziel wird man gern als erreicht bezeichnen dürfen: die wissen- 
schaftliche Höhe ist gewahrt und der Aufbau geschickt. Es fragt sich 
nur, ob der Verfasser nicht zweckmäßig noch unter mäßiger Vermehrung 
des Umfangs wenigstens einige Gesamtdarstellungen der wichtigsten 
Turbinenbauarten, entgegen dem im Vorwort eingenommenen Stand- 
punkt, gebracht hätte. Man hätte dann einen lückenlosen, noch anschau- 
licheren Überblick, während jetzt die Zeichnungen ganzer Turbinen in 
anderen Werken oder Zeitschriften einzesehen werden müssen. Ich möchte 
in dieser Beziehung erinnern an das sich etwa im gleichen Rahmen bewegende. 
und einige Gesamtdatstellungen enthaltende Kapitel in dem Dubbelschen Buch 
über Kolbendampfmaschinen und Dampfturbinen (Springer). 
Zusammenfassend darf man dem Buch eine gute Empfehlung mit 
auf den Weg geben, weil es eine solide Einsicht in die Wirkungsweise 
der Turbomaschinen auf mäßigem Raum und also wohlfeil vermittelt. 
Nordmann. 


Vater, ILebezeuge. Hilfsmittel zum Heben fester, flüssiger und gas- 
fürmiger Körper; 3. Auflaget), bearbeitet von Dr Fritz 
Schmidt. 19. Band der Sammlung „Aus Natur und Geistes- 
welt“. Berlin 1924. Teubner, Leipzig. 

Das Büchlein behandelt in gemeinfaßlicher Darstellung auf 33 Seiten 
die Hilfsmittel zum Heben fester Körper, wie Hebel, Rollen, Schrauben- 
spindeln, Flaschenzüge, Bauwinden und Krane Auf 43 Seiten sind die 
Hubmittel für flüssige Körper geschildert, wie Kolben-, Kapsel-, Kreisel- 
pumpen, Pulsometer, Dampf- und Wasser-Strahlpumpen, hydraulische 
Widder u. a. m.. während 19 Seiten dem Fördern von Luft durch Kolben-. 
Kapsel- und Schleudergebläse gewidmet sind. Der Text ist flüssig und 
leicht verständlich geschrieben, so daß auch der nicht technisch vorge- 
bildete Leser von der Wirkungsweise und dem Leistungsbedarf der be- 
handelten Hebemaschinen ein klares Bild gewinnen kann. Bekanntlich 
ist es viel leichter, technische Dinge für Techniker verständlich zu 
schildern als für Laien. Vater und Schmidt haben nach dieser Richtung 
die Aufgabe gut gelöst. Nur will mir scheinen, als ob die Krane etwas 
zu kurz gekommen sind. So hätten wohl u. a. die so wichtigen, dabei 
besonders interessanten Tor-, Turm- und Hammerkrane nicht fehlen dürfen, 
vielmehr in je einer kleinen Gerippeskzizze zur Anschauung gebracht 
werden müssen: ist doch der deutsche Kranbau führend auf diesem 
Sondergebict. Gleiches gilt von den viel benutzten Konsolkranen und 
den nebeneinander geschalteten Zwillingskranen mit und ohne Drehkran. 
Das Bild würde dann abgerundet sein, zumal, wenn die äußerst handıichen 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwe-en 1918 S. 709. 
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und nützlichen Elektro-Flaschenzüge mindestens in einigen Worten Er- 
wähnung gefunden hätten. Gerade diese elektrisch betriebenen Flaschen- 
ziige haben ia dank ihrer gedrängten Bauart (Elektromotor, Räder- 
getriebe und Seiltronmel in einem kleinen Gehäuse vereint) für die 
mannizfachsten Zwecke im In: und Ausland Verwendung gelunden. 
Ebenso hätten die Becherwerke einschl. der Schaukelbecherwerke genannt 
werden können. Auch auf einige der unterlaufenen Unstimmigkeiten sei 
kurz hingewiesen. So muß der in Abb. 40 auf N. 45 gezeigte Laufkran in 
der demnächstigen Neuauflage dieses Bändehens durch eine neuzeitliche 
Bauart ersetzt werden; denn der abgebildete Kran stiirzt bei einem Bruch 
der Radachsen herab, wie solches vor Jahren in einer Berliner Maschinen- 
fabrik vorgekommen ist, wobei Menschenlehen vernichtet und arge Sach- 
schäden angerichtet wurden. Die Kranträger müssen im Gegensatz zu 
Abb. 40 beiderseits über die Fahrschienen hinausragen, damit sie auf 
diesen bei Radachsbrüchen liegen bleiben und von dem Abstürzen in die 
Tiefe bewahrt werden. 

Im Abschnitt „Pumpen“ (S. 47) heißt es: „Wasser kann niemals 
auf eine größere Höhe als höchstens 10 m angesaugt werden.“ Das ist 
ein theoretischer Grenzwert; in der Praxis wird eine Saughöhe von 
6 bis 8 m nicht überschritten. Auf S. 48 muß es nicht lauten: „Saug- 
wasserspiegel 8 m über Kolbenmitte“, sondern „unter“ dieser. Die 
Abb. 55 auf S. 67 zeigt eine veraltete Bauart der Kreiselpumpe. Der beı 
dem „offenen“ Flügelrad einseitig auftretende Seitenschub führt, nament- 
lich bei sandhalligem Wasser, bald zu einer unliebsamen Abnutzung, die 
die Leistung der Pumpen arg mindert und die Unterhaltungskosten stark 
erhöht. Pumpen mit „geschlossenem“ Flügel sind deshalb vorzuziehen. 
In Abb. 58 fehlt tibrigens auch die V erschhußschraube i im Gehäusescheitel, 
um die Pumpe nebst Saugrohr vor der Ingangsetzung mit Wasser fiillen 
und sie dadurch zum Ansaugen bringen zu können. 

Schließlich sei noch vermerkt, daß auf S. 104 für die Ermittlung 
des Arbeitsbedarfs von Ventilatoren (Schleuderrädern) ein Kolbengebläse 
irrtümlicherweise zugrunde gelegt ist. Die im nächsten Absatz gebrachte 
Leistungsgleichung für Schleuderräder ist richtig. 

Werden derartige Ungenauigkeiten beseitigt, so erfüllt das sonst 
vortreffliche Büchlein ganz den Zweck, dem es nach dem Verfasser 
dienen soll. L. Troske. 


Das Kleinförderwesen bei Verwendung von Elektrokarren. Heraus- 
gegeben von der Allgemeinen Blektriziläts-Cesellschaft. 34 S. 
Berlin 1924. 
Daß man dem Kleinförderwesen nicht nur in der Privatwirtschaft, 
vor allem in der mechanischen Industrie, Bedeutung beimißst, sondern daß 


nunmehr auch die Reichsbahn — was in ihren Ausbesserungswerken 
sehon geschehen war — die Probleme in Anwendung auf das Stickzut-, 


Lade- und Umladegeschäft verfolgt, das zeigt in zusammenfassender, 
aligemein verständlicher und allgemein interessierender Weise dieses 
von der AMG, unter Mitwirkung von Eisenbahnfachleuten (Dr. Adam- 
Köln u. a.) herausgegebene Heft. Zweifel können heute meines Er- 
achtens darüber nicht mehr bestehen, daß ein rezelmaßiger Transport 
von vielen hundert Tennen täglich, nur durch Menschenkraft, ohne 
Verwendung der durchaus vient mehr neuen Hilfsmittel der Förder- 
technik, wie es sich täglich in der Behandlung des Eisenbahnstiickguts 
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wiederholt, aus Rentabilitätsgründen ausgeschlossen sein müßte. Aber 
über den zweckmiifiigsten Weg war man sich nicht klar. Rollbahnen, 
wie man sie in Bebra und Magdeburg-Rothensee einbaute, lösen -— das 
kann man heute m. E. sicher sagen — das Problem nicht. Die seitherige 
Entwicklung und auch die Erfahrungen im amerikanischen Eisenbahn- 
wesen scheinen zu zeigen, da die weitere Entwicklung in Richtung 
der Verwendung von Elektrokarren, und was die Stückgutumladung an- 
helangt. in einem Betrieb durch Elektroschleppziige liegt. Wie auch im 
Vorwort des Hefts gesagt wird, genügt es aber nicht, die Elektrokarren 
für das Transportwesen zu beschaffen und in Dienst zu stellen; 
mindestens ebenso wichtig ist die Organisation des Firderwesens und da- 
mit die richtige Verwendung der Fahrzeuge Hier liegt die wich- 
tigste Aufgabe für die weitere Arbeit, deshalb auch so schwierig, weil. 
sie von einer Stelle allein nicht erfolgreich gelöst werden kann, son- 
dern weil sie verständnisvolle und reibungslose Zusammenarbeit aller 
„Sparten“ des Eisenbahnwesens, des Verkehrsfachmanns mit denen aus 
Bau und Betrieb und Maschinentechnik voraussetzt; sie bedeutet den 
Einzug des „Scientific Management“ — in den Eisenbahnwerkstätten 
anerkannt, im Eisenbahnbetrieb gewürdigt — in den Güterboden- 
betrieb, in ein Gebiet, auf dem seit den Arbeiten von Ferten von 
1876 ab auf Stationen der Rheinischen Kisenbahn-Gesellschaft besondere 
Merksteine der Entwicklung fehlen. 

Das Heft. über den täglichen Rahmen einer Firmendrucksache 
hinausgehend, sei dem Studium weiter Kreise des Reichsbahnpersonals 
als Anregung und Einführung für ein noch manche Ausbeute ver- 
sprechendes Gebiet empfohlen. Dr. Steuernagel. 


Lüders, Oberregierungsbaurat, Werkdirektor in Grunewald. Die Zeit- 
aufnahmen in den Lisenbahn-Werken. 6 S, 
14 Textbilder und 20 Anlagen auf 6 Tafeln. Berlin W 57. 1924. 
If. Apitz, geb. 4 A. 


In den Werkstätten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist 
zurzeit eine Arbeit von außerordentlicher Bedeutung und Tragweite in 
der Durehführung begriffen: Die Ermittlung von Stückzeiten mit Hilfe 
der Zeitaufnahme. 

Die zahlreichen Werkstättenbetriebe machen es erforderlich, daß 
die Ermittlung der Stückzeiten in jedem Werk nach gleichen 
Grundsätzen durchgeführt wird, damit Berufungen der Arbeiterschaft 
vermieden werden. Zu diesem Zweck hat die Verwaltung eine Anwei- 
sung für die Ausführung von Zeitaufnahmen in Fisenbahn-Ausbesse- 
runzswerken im Sommer 192! herausgegeben, nach der in allen 
Werken die Zeitaufnahmen durchgeführt werden. Die Anweisung ist 
für den Dienstgebrauch so kurz und knapp gefaßt, daß eine nänere 
Erläuterung der Zusaminenhänge, die bei einer Zeitaufnahme Ausgangs- 
punkte sind. und der Erfolg, die in einer Verbesserunz des Arbeitsgangs. 
der Erleichterung körperlicher Tätigkeit des Arbeiters und in einer Ver- 
kürzung der Herstellungszeit bestehen, zweifellos von den Werkstätten- 
heamten und -arbeitern begriift werden wird. Der Verfasser hat sich 
dieser Arbeit unterzogen in enger Anlehnung an die oben genannte An- 
weisung, um mitzuhelfen, das Verständnis für die Zeitaufnahmen zu 
fördern, alle ihre Elemente richtig zu werten und die Zeitaufnahmen 
fehlerfrei durchzuführen. 
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Er beginnt mit der Darstellung der Bewirtschaftung dcs Zusammen- 
wirkens der persönlichen und sächlichen Betriebselemente, um daran die 
Aufteilung einer Fertigung anzuschließen. In sehr dankenswerter Weise 
ist die Vorbereitung zu einer Zeitaufnahme erläutert, und bei der Zeit- 
aufnahme selbst ist die Besprechung der Bedeutung des Films für die 
Arbeits- und Zeitaufnahmen hervorgehoben und auch im Bild fest- 
gehalten. Zwar ist die Verwendung des Films kostspielig, aber doch 
nicht zu kostspielig mit Rücksicht auf das große Ziel. Insbesondere ist 
die Aufnahme eines <Arbeit-gangs mit dabeistehender Spezialuhr so 
wichtig, weil sie die menschliche Tätigkeit bei der Beobachtung des 
Arbeitsgangs und beim Vermerk der verbrauchten Zeiten der Teil- 
arbeitsgiinge völlig ausscheidet und doch jede Staffel des Vorgangs und 
die für ihn erforderliche Zeit wahrheitsgetreu für das Studium festhält. 
So gestattet ein solcher Flim, die einzelnen Grenzen der Teilarbeilsgiinge 
auf das genaueste zu erkennen. 

Der Abschnitt: Die Auswertung der Zeitaufnahmen, zeigt die Wich- 
tigkeit der Gewinnung von Zeitnormen, namentlich für Handzeiten, ein 
Ziel, das für unsere Werkstätten zurzeit noch in weiter Ferne liegt, aber 
dadurch an Bedeutung keineswegs verliert. In der Schlußbemerkung 
wird die Ausdehnung der Zeitaufnahmen auf andere Arbeitsgebiete bei 
Eisenbahnen gestreift und, wenn auch nur durch wenige Beispiele, ein- 
drucksvoll gekennzeichnet. 

Die Durchführung der Zeitaufnahmen beansprucht natürlich Per- 
sonal, aber die mehrjährigen praktischen Studien über Zeitaufnahmen 
in den Lisenbahnwerken haben gezeigt, daß sich das Zeitstudienbüro 
nach kurzer Zeit der Tätigkeit durch die Erfolge schon selbst erhalten 
konnte. 

Um den deutschen Eisenbahnern die Beurteilung von Zeitaufnahmen 
durch amerikanische Fachleute zu zeigen, bringt der Verfas sser einen Auszug 
des Vortrags: Aufstellung von Zeitnormen auf Hüttenwerken durch Zeit- 
studien, der vor dem amerikanischen Eisen- und Stahlinstitut gehalten 
worden ist. Möge das Büchlein den noch immer zahlreichen Zweiflern unter 
den Beamten und Arbeitern den Wert der Zeitaufnahmen zeigen und sie 
überzeugen, daß die Durehforschung des Betriebs nach wissenschaft- 
lichen Grundsätzen der Unterbau für eine wirtschaftliche Betriebs- 
führung sein muß. 

Ein Zeitschriften- und Biicherverzeichnis beschließt das Heftchen. 
Von den 20 Anlagen entspricht die Hälfte den Vordrucken der amtlichen 
Anweisung. 

Die kleine Schrift, die lediglich auf die praktische Benutzbarkeit 
ohne theoretische Erwägungen und Möglichkeiten zugeschnitten ist, 
der Privatindustrie und Reichsbahn bestens empfohlen. Sie zeigt dem 
Fernerstehenden, daß die Deutsche Reichsbahn in ihren Werkstiitien- 
betrieben die Ermittlung der Stückzeiten, diesen Gegenstand so vieler 
Streitigkeiten in der Industrie, mit dem zurzeit besten und aussichts- 
reichsten Mittel bezonnen hat, um dem industriellen Frieden in ihren 
Werken durch sachlich ermittelte Stückzeiten näherzukommen, die 
Arbeitsvonginge zu höchster Wirtschaftlichkeit durch eingehende Durch- 
forschung auf der Grundlage der Zeitaufnahmen zu bringen zum Wohl der 
Reichsbahn und des gesamten dentschen Volks. 

Dr. Hans A. Martens. 
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Kukuk, P. Unsere Kohien. Dritte Auflage!). Leipzig-Berlin 1924. 
B. G. Teubner. 


Es ist zu begrüßen, daß das gut eingeführte Buch von Kukuk wieder 
in neuer Auflage vorliegt. Im allgemeinen ist die Stoffeinteilung die- 
selbe geblieben. Die Abschnitte über die Entstehung und technische 
Verwertung der. Kohlen haben eine neue Bearbeitung erfahren. Natur- 
gemäß ist auch die Statistik auf den neuen Stand gebracht. 

Gerade bei der Bedeutung der in ihrer Ausnutzung durch Gebiets- 
abtretung beschränkten Kohlenvorräte Deutschlands wäre es zu empfehlen, 
wenn mözlichst weite Kreise sich mit dem Inhalt dieses Büchleins 
beschäftigten, das in Fachkreisen so gut eingeführt ist. Es wiirde 
manche falsche Vorstellung über die Heizkraft der Kohle, über Transport- 
fähigkeit und über Entstehen unserer Heizstoffe aus der Welt geschafft 
werden. em, Ba: 


Des Lokomotivingenieurs Taschenbuch 1923. Herausgeber Henschel und 
Sohn, G. m. b. H., Cassel. Berlin 1924. Julius Springer. 


Die Lokomotivfabrik Henschel und Sohn hat ein Handbuch für den 
Lokomotivfachmann herausgegeben, dem insofern noch eine besondere 
Bedeutung zukommt, als es die Herstellung der 20 000. Lokomotive dieses 
Werks in Erinnerung zu bringen bestimmt ist. Ks enthält in ähnlichen 
Umfang wie das Taschenbuch Hütte eine große Anzahl von theoretischen 
und baulichen Unterlagen für die Berechnung und Gestaltung von Dampf- 
lokomotiven aller Arten und Abmessungen. Kine sehr reichhaltige Zu- 
sammenstellung der Hauptmaße von ausgeführten Lokomotiven, erläutert 
dureh klare Zeichnungen der Grundformen. und gute bildliche Darstel- 
lungen der wichtigsten Bauteile, bilden den besonders hervorzuhebenden 
Hauptteil seines Inhalts. Man könnte sich vielleicht noch einen Hinweis 
wünschen, für welche Bahnen jene Lokomotivgattungen erbaut worden 
sind. Über den rein technischen Bereich hinaus bietet das Büchlein noch 
kurze Angaben über einschlägige gesetzliche Bestimmungen, Bau- 
vorsehriften, Bezeichnung, Vetpackung, Versand von Lokomotiven usw., 
sowie viele Zahlentafeln allgemein wissenswerten Inhalts. Die Hinweise 
auf das Urheberwerk sind ganz in den Hintergrund verwiesen zugumsten 
einer rein sachlichen Wiedergabe des Stolfs und beschränken sich eigent- 
lich anf einen kurzen Überblick über die Werksgeschichte als Einleitung. 
Die Ausstattung und Ausführung ist bei handlicher Form sehr zu loben, 
und zur Ergänzung aus der eigenen Erfahrung des Benutzers ist reich- 
licher Raum auf auswechselbarem, unbedrucktem Papier zclassen. Jeder 
Lokomotivfachmann wird dieses Taschenbuch mit Befrieligung in Ge- 
brauch nehmen. Tetzlaff. 


Jahrbuch der Teehnik?), Technik und Industrie. 11. Jahrgang 
1924/25. Stuttgart. Frankhs Technischer Verlag, Dieck & Co. 
Wiederum liegi das Jahrhuch der Technik vor uns. Beim Durch- 
blättern finden wir inanches Interessante aus der neuesten Entwicklung 
der Technik. aber auch manches, das schon zu oft wiederholt ist. Für 
den, der sich allgemein über den Fortschritt der Technik unterrichten 


1) Vel Archiv für Kisenbahnwesen 1926 5S. 1%. 
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will, mag das Buch ein gutes Nachschlagewerk sein. Manchem fehlt ja 
auch die Möglichkeit. sich ständig über die Entwicklung der Technik 
auf dem Laufenden zu halten. Unter den Namen der Verfasser sucht 
ınan allerdings vergeblich bekanntere Vertreter der Technik. Es ist dies 
schon bei der Besprechung des vorigen Jahrgangs erwähnt worden. Die 
Ausstattung des Buches im allgemeinen und im Druck läßt manches zu 
wünschen übrig. — B, — 


Schmidt, N., Prof. 1. Aufgaben aus der technischen Me- 
ehanik. II. Dynamik und Hydraulik. 2. Auflage'), besorgt von 
Prof. Dr. G. Wiegner, Oberstudienrat an der Höh. Maschinen- 
bauschuie in Leipzig. Band 559 der Sammlung „Aus Natur und 
Geisteswelt“. Leipzig 1925. Teubner. Geb. 10 4 


Der Unierricht in der Dynamik wird den Anfängern besonders in 
der ersten Zeit schwer. Durch anregende Anwendungen der Lehrsätze 
der Dynamik muß daher das Interesse an möglichst vielen einfachen Bei- 
spielen geweckt werden. Eine Aufgabensammlung, besonders in der 
Darstellung des vorliegenden Büchleins, wird daher recht willkommen 
sein. Es sind hier leichte, vielfach aus der praktischen Maschinenlehre 
entnommene Aufgaben, die mit Hilfe der elementaren Mathematik gelöst 
werden können, zusammengetragen. 

Die vorliegende 2. Auflage enthält außer den bisherigen Aufgaben 
über Hydrostatik und Dynamik fester und flüssiger Körper, von denen 
die hydraulischen bisher dem Band I angehörten, völlig neue, so daß deren 
Gesamtzahl auf fast 200 gestiegen ist. Die der Aufgabensammlung bei- 
gegebenen Lösungen erläutern die dynamischen und hydraulichen Ge- 
setze. Hierdurch wird das Studium des kleinen Buchs, das in den 
Kreisen angehender Ingenieure gewiß viele Freunde finden wird, recht 
fruchtbringend. Prof. W. Müller. 


Herzog, Siegfried, Ing. Industrielle Materialienkunde. 
Handbuch für die Praxis. 261 5. München-Berlin 1924. Olden- 
bourg. Geh. 10 A, geb. 12 M. 


Die natürlichen Rohstoffe und die durch die Verarbeitung ent- 
stehenden Grundstoffe werden behandelt; dabei werden die Art des Vor- 
kommens, die Verwendungszwecke und die für die Technik wichtigen 
ligenschaften angeführt. Für einige Stoffe finden sich auch Tafeln über 
die handelsüblichen Abmessungen und Eigenschaften. Bei der Aus- 
dehnung und der Verfeinerung des Stoffwesens der neuzeitlichen Technik 
ist das vorliegende Buch ale Nachschlagewerk sehr zu begrüßen. In 
dieser Beziehung sei auf die Gebiete der Metall-Legierungen, der feuer- 
festen Steine und der Isolierstoffe für Wärme und Elektrizität hinge- 
wiesen. Eine grundsätzliche Kenntnis der verwendeten Stoffe und ihrer 
Eigenschaften ist für die richtige Beurteilung erforderlich, wird aber 
häufig gerade bei den im Betrieb stehenden Ingenieuren vermißt. 

Der Wert des Buchs würde noch erhöht, wenn bei den wichtigsten 
Stoffen ganz kurz auf die wirtschaftliche Bedeutung insbesondere für 
Deutschland an Hand von Zahlen eingegangen würde. Dies und eine 
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deutlichere Hervorhebung und Abgrenzung bei der Behandlung der ein- 
zelnen Stoffe (Gebrauch von Sperrdruck) bleibt für die späteren Auf- 
lagen zu wünsclıen. 

Unabhängig hiervon wird das Werk eine Lücke ausfüllen und vielen 
Praktikern unentbehrlich werden. Dr. Landsberg. 


Auerbach, Felix. Physik in graphischen Darstellungen. 
1537 Figuren auf 257 Tafeln mit erlauterndem Text. 2. Auflage. 
Berlin 1925. Teubner. Geb. 14 M. 


In dem zur Besprechung vorliegenden Werk ist die graphische Dar- 
stellung als ausschließliche Form gewählt, und es ist versucht worden. 
das ganze Gebiet der Physik mit ihr zu umspannen. Es dürfte daher ailen 
denen, die sich für die Gesetze und zahlenmäßigen Verhältnisse der physi- 
kalischen Erscheinungen interessieren, willkommen sein. 

Aus der Fülle des Materials, das die eifrige und erfolgreiche physi- 
kalische Forschung des letzten Jahrzehnts zutage gefördert hat, ist eine 
Auswahl getroffev, die gegen die erste Auflage noch um fast 50 neue 
Tafeln und zahlreiche Einzelfiguren aus allen Gebieten der Physik, haupt- 
sächlich aber aus denjenigen, die in neuester Zeit im Vordergrund ge- 
standen haben: Wärme-, Licht- und Röntgenspektren, Atombau, Zeeman- 
effekt, Turbulenz, Strahlung, Magnetismus und Relativitätstheorie, ver- 
mehrt worden ist. 

Erläuterungen und Literaturnachweise zu den einzelnen Tafeln 
runden das äußerst reichhaltige und hochinteressante Werk, das das 
ganze Gebiet der Physik in graphischen Darstellungen an unseren Augen 
vorüberziehen läßt, zu einem einheitlichen Ganzen ab, das nicht nur in 
Fachkreisen, sondern auch bei den für die Physik interessierten Laien 
gewiß viele Freunde finden wird. 

Besonders hervorgehoben sei die vorzügliche Ausführung der zeich- 
nerischen Darstellungen, die neben der gediegenen Ausstattung des 
Buchs dem Verlaz alle Ehre macht. l Prof. W. Mäller. 


Driesch, Hans, Professor, und Frau Margarete Driesch. „Fern Ost“ 
Leipzig. 1924. J. A. Brockhaus. 


Im September 1922 hat auf chinesische Einladung Herr Profesor Driesch 
mit seiner Frau eine Reise nach China unternommen. Er hat in China Vor- 
lesungen schalten und sich im Flug einen Teil von China, ferner von Japan 
und von den Vereinigten Staaten angesehen. Wie er und seine Frau die Dinge 
dort gesehen haben, ist nicht eben erfreulich für uns Deutsche. In dem Vor- 
wort sagen die beiten Verfasser, „der Deutsche muß endlich lernen, dab er 
nicht allein da ist, sondern daß er in der Welt steht und wie er in ihr steht’. 
Wir glauben, daß in den letzten schweren Jahren unserer Geschichte das 
deutsche Volk längst gelernt hat, daß es nicht allein in der Welt steht, wenn es 
diese Kenntnis nicht schon immer besessen hat. Es ist kein Wunder, daß die 
beiden Verfasser in diesem Buch zu schiefen Urteilen kommen, wenn sie das 
deutsche Volk so falsch einschätzen, wie sie das mehrfach tun. Um es gleich 
heraus zu sagen: Das Buch ist nicht erfreulich, es macht sich fast überall 
eine Unterschätzung der Deutschen und eine Überschätzung der Fremden. 
besonders der Amerikaner geltend. 
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Gelegenheit gerug, die deutschen Leistungen in China kennenzulernen, 
haben die Verfasser gehabt. Wie wenig Wert sie aber darauf legen, zeigt der 
Umstand, daß sie, obwohl sie in Tsinanfu waren, also nur wenige Stunden 
von Tsingtau entfernt, es nicht für nötig befunden haben, Schantung zu 
besuchen. Dort hätten sie Studien machen können, um deutsche Leistungen 
ersten Ranges kennenzulernen. Auch die Eisenbahn Tsinanfu—Tsingtau wäre 
ein geeignetes Objekt zum Studium für die beiden Reisenden gewesen. Ein 
Besuch Schantungs würde ihnen auch wohl ein besseres Urteil über die 
deutschen Leistungen in China beigebracht haben. 

Über das Eisenbahnwesen in China ist nur wenig gesagt, und doch ließe 
sich gerade über die von den Deutschen erbaute Strecke Tsinanfu—Tsingtau 
recht viel erzählen, da sie sowohl von den Chinesen als auch von den Aus- 
lindern als die bestgebaute Eisenbahn in China anerkannt wird. 

Ganz eigenartig berührt auch die Forderung, die Herr Driesch aufstellt. 
die Deutschen sollten in China chinesisch lernen, wie es die Amerikaner getan 
hätten. Dabei ist es zweifellos, daß unter den Vertretern keines fremden 
Volks in China, Japan vielleicht ausgenommen, die Kenntnis des Chinesischen 
so verbreitet gewesen ist, wie bei den Deutschen. Häßlich ist auch die Sucht 
der Verfasser, Fremdwörter für Dinge anzuwenden, für die es gule deutsche 
Wörter gibt. 

Ganz merkwürdig ist die glühende Liebe der Verfasser für die Ameri- 
kaner. Herr Driesch spricht das brüske Urteil aus, daß Amerika schon jetzt 
neben der Schweiz der beste Staat der Welt sei, und setzt hinzu, daß Amerika 
einst der gute Staat sein werde, der als Vorbild für alle anderen Staaten zu 
wirken haben wird. Er spricht auch aus, daß die Amerikaner in China kein 
anderes Ziel hätten, als die Chinesen glücklich zu machen, im Gegensatz zu 
den ausbeuterischen europäischen Nationen. Dabei weiß jeder Kenner Chinas. 
daß fast alle in China ansässigen Amerikaner, ja sogar die amerikanischen 
Missionare, kaum etwas anderes kannten als das amerikanische Geschäft. 
Klarheit bekommt man über die seltsamen Gedankengänge des Verfassers, 
wenn man von Herrn Professor Driesch selbst hört, „daß er sich, moralisch 
genommen, einem französischen Pazifisten verwandter fühle, als einem All- 
deutschen, daß er, intellektuell gesprochen, einem britischen Gelehrten ver- 
wandter sei, als einem deutschen Banern oder einem deutschen Offizier, 
und daß er noch seitens des Temperaments einem Schotten sich ver- 
wandter fühle, als einem Bavern“. Er ist also Pazifist vom reinsten 
Wasser. Seine Einschätzung der Chinesen als Pazifisten beweist, daß er 
die deutsche Volksseele nicht kennengelernt hat. Siehe die sich seit ge- 
raumer Zeit in China abspielenden kriegerischen Vorgänge. 

Wir glauben nicht, daß Herr und Frau Driesch mit ihrem Buch dem 
Deutschtum im Ausland einen wirklichen Dienst erwiesen haben. Dabei soil 
nicht verkannt werden. daß das Buch auch Vorzüge hat. Es ist den beiden 
Verfassern gelungen, ihre Werke einheitlich zu gestalten. obgleich 8 Kapitel 
von Herrn Driesch, 17 von Frau Driesch geschrieben sind. Die vom Verlag 
Brockhaus dem Buch gegebene Ausstattung mit zahlreichen guten Illustra- 
tionen ist recht gut. Ob wir uns über diese gute Ausstattung freuen sollen. ist 
uns aber zweifelhaft. Durch solche Bücher wird dem Deutschtum im Ausland 
geschadet. Bisher haben die Deutschen im Ausland überall ohne Rücksicht 
auf ihre Partei zusammengehalten. Das Buch des Ehepaars Driesch ist 
geeignet. einen Trennungskeil in das Deutschtum im Ausland zu treiben. 


— Schweitzer, — 
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Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Vorschriften für Fisenbauwerke Berech- 
nungs-erundlagen für eiserne FKisenbahnbrücken. Verlag von Wilhelm Ernst 
& Sohn, Ferlin. 
Deutscher Beamtenbund und Verwaltungsakademie Berlin. Beamtenjahrbuch 
Heft 2. Verlagsanstalt des Deutshen Beammenbundes GmbH. Berlin. 
Din-Normblatt-Verzeiehnis, Stand der Normung. Frühjahr 1925.  Beuth-Verlaz 
(.m.b.H, Berlin 1925. 

Dreyer, Dr.-Ing. Beiträge zu einer dynamischen Theorie des Eisenbahnroberbanes. 
Verlag Hohe. Albert Mahr, München 1925. 

Fuhlberg-Horst, John. Die Eisenbahn im Bilde Eine Bilderreihe aus aller 
Welt. Zweite Folge, Franckhs Technischer Verlag, Dieck & Co., Svuttgart. 

Gaster, Dr. B., Onken, (x. Die amtliche Einheitskurzschrift (Reichskurzschrift). 
Verlag der Verkehrswissonschaftlichen Lehrmittel-Gesellechaft bei der Deut- 
schen Reichsbahn. Berlin, 

Handbibliothek für Bauingenieure II. Teil. 2. Banki Linienführung. Verlag 
von Julius Springer. Berlin 1925, 

Handbibliothek für Bauingenieure II. Teil. 8, Bd. Verkehr und Betrieb der 
Eisenbahnen, Verlag von Julius Springer. Berlin 1925. 

Hedin, Sven, Ossendowski und die Wahrheit. Verlag F. A. Brockhaus. 
Leipzig 1925. 

Jacobs, Fr. Wilh. Fahrleitungsaniagen für elektrische Bahnen. Verlag Oldenbourg. 
Miinchen—Berlin 1925. 
Van Lowick. Der Wiederaufbau der Kohlenbergwerke im französischen Re- 
parationsgebiet. 2. Auflage. Verlag Wilhelm Knapp, Halle (Saale) 1925. 
Murcken, Dr. Erich. Die großen trarsatlantischen Linienreederei-Verbände, Pools 
und Interessengemeinschaften bis zum Ausbruch des Weltkrieges: ihre Ent- 
stehung, Organisation und Wirksamkeit. Verlag Gustav Fischer. Jena 1922. 

Nelson Trottmann. History of tho Union Pacific. A financial and economic 
survey. The Ronald press company, New York 1923. 

Rosenbauin, Dipl.-Ing. Fisenbahnzug-Telephonie, Verlag von M.Krayn. Berlin 1925, 

Roser, Dr, Geh. Regierangsrat, Min.-Rat. Die Personalordnung der Deuts: hen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Volkskraft Verlagsgesellschaft m. b. H. Berlin 1925. 

Rothe, Dr., Prof. Differentialrechnung und Grundformeln der Integralrechnung 
nebst Anwendungen. Verlag "Tuer. Berlin—Leipzig 1925, 

Schaechterle, Dr.-Ing. Ingenieurholzbauten bei der Reichsbahndirektion Stuttgart, 
Verla Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 1925. 

Sering, Eckert. Harms, Gotheim. Grundfragen der neuen deutschen Handeis- 
politik. Verlag von Duncker & Humblot. München—Leipzig 1925, 

Stuart Daggett, Ph. D. Chapters on the history of the Southern Pacific. The 
Rovald press company, New York 1022. 

Taschenbuch für alle Werkstättenangzehör'gen der Deutschen Reichsbahn-Ge- 
sellschaft auf das Jahr 1925. Verlag H. Apitz, Berlin. 

Wiegner, Dr, Prof. Aufgaben aus der technischen Mechanik, Dynamik und 
Hyiranlik. Verlag Teubner. Leipzig—Berlin 1025, 
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Williams, Alfred Hector. A study of ihe adequacy of existing programs for the 
training of yourneymen molders in the iron and steel foundries of Phila- 
delphia. Philadelphia 1924. ; À ' 

Wirtschaftliches Arbeiten. Beuth-Verlag G. m. b. H, Berlin 1925. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarif-Anzeiger. Wien. 
44. Jahrgang. Nr. 8/9. Vom 10. bis 17. März 1925. 
(8:) Wirtschaftspolitik in den Tarifen. — (9:) Ist die Anwendung eines 
direkten Tarifs im Frachtbrief vorzuschreiben ? 


Der Bahnbau. Berlin. . 
42. Jahrgang. Nr. 9. Vom 1. Miirz 1925. 
Das Gedingeverfahren bei der Bahnunterhaltung. — Die Harzbalın 


Blankenburg—Tanne. 


Der Bauingenieur. Berlin. 
6. Jahrgang. Nr. 4/5. Vom 25. Februar bis 10. März 1925. 
(4:) Eine moderne Bekohlungsanlage in Eisenbeton. — (5:) Das Ver- 
kchrsmuseum in Karlsruhe. 


Die Bautechnik. Berlin. 
3. Jahrgang. Nr. 10 bis 16. Vom 6. März bis 10. April 1925. 

(10:) Bahnbauten in der Türkei, — (11:) Eine verkehrstechnische und 

i städtebauliche Studie im Anschluß an den Wiederaufbau der Weiden- 
dammer Brücke in Berlin, — (12:) Anlagen der Heizung, Be- und Ent- 
wässerung am Bahnhof Friedrichsiraße, Berlin. — Die Entlüftung de- 
Königsstuhltunnels in Heidelberg. — Der Bau des Geertunnels im Maas- 
tale bei Vise. — Einfluß der Flichkräfte auf Eisenbahnbrücken. — (14:) 
Die Wolfschen Bauten zur Verbes-erung geschiebeführender Flüsse. — 
Neuerungen auf dem Gebiet des Rostschutzes bei der Deutschen Reichs- 
balın. —- (15 und 16:) Die Erneuerung der Eisenbähnbrücke über die 
Elbe bei Hämerten. — (15:) Lokomotivheizhaus auf Bahnhof Kormolst- 
heim. — Die neuen Vorschriften für Eisenbauwerke der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. — (16.) Die Ausnutzung der Wasserkrifte im 
Tal des Torrente Varrone dureh die „Orobia‘ A. G. 


Braunkohle. Halle a. d. Saale. 
23. Jahrgang. Nr. 48, Vom 28. Februar 1925. 
Die Braunkohlenbriketterzeurung Mitteldeutschlands und die öffentliche 
Elektrizitätswirtschaft. 


Chronique des Transports. Paris. 
4. Jahrgang. Nr. 4 bis 6. Vom 25. Februar bis 25, März 1925. 
(4:) Protestation contre le projet de loi visant Vindépendance des com- 


pagnies. — Autour de la gestion des chemins de fer par Ukiat — 
Réglementation du travail, — Taxe d'apprentissage. — Une obser- 
vation sur l'équilibre du budget. — (6:) Le mouvement des prix de 
detail et des prix de gros, — Traitements et salaires. — La loi de hnit 
heures dans les chemins de fer. — Tarifs de banlieue. — L’effort agricole 


des compagnies de chemins de fer, 
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Bundesblatt. Bern, 
77. Jahrgang. Band 1. Vom 4. März 1925. 
Botschaft des Bundesrates an die Bumdesversammlung betreffend Ge- 
nehmiguny der am 23. Oktober 1924 unterzeichneten internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahmfrachtverkehr uml über den Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsche Bauzeitung. Berlin. 
39. Jahrgang. Nr. 21 bis 23. Vom 14. bis 28. März 1925. 
(21:) Der Einfluß des Kraftfahrzeugverkehra auf Städtebau und Sied- 
lungswesen. — (23:) Untergrumd-Großgarage in Essen. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
20. Jahrgang. Nr. 2/3. Vom 20. Februar bis 20. März 1925, 
(2:) Die Wasserkrafie der Erde. — (2 umd 3:) Die Regulierung des 
Rheins zwischen Straßburg und Basel. — (2:) Deutsche Kohle und die 
Duisburg-Ruhrorter Häfen, 


Deutsche Wirtschafts-Zeitung, Berlin. 
22. Jahrgang. Nr. 9 bis 11. Vom 3. bis 17. März 1925. 
(9:) Die Reichsbahn ala Sammelspediteur, — (11:) Reichsbahn und 
Wirtschaftskrisis. 


Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 
Band 340. Nr. 3 bis 5. Mitte Februar bis Mitte April 1925. 
(3:) Der Polygonschutz in elektrischen Leitungen und Netzen. — (5:) 
Die Kupplungsfrage. 


Eisenbalın und Industrie. Wien-Prag-Berlin. 
32, Jahrgang. Heft 2. Februar 1925. 
Die Reorganisation der österreichischen Bundesbahnen. 


Heft 3. März 1925. 
Der Stand der Elektrifizierungsarbeiten auf den österreichischen Bun- 
desbahnen. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
1. Jahrgang. Nr. 7 bis 9. Vom 15. Februar bis 15. März 1925. 
(7:) Erziehung zum Betriebsbeamten, — Zentrale Dienstanfängerschulen. 
— (7 bis 9:) Der EFicenbahnelektrotechniker. — (7 und 8:) Bedienung 
der Handbremsen in Güterzügen. — (7:) Unfall bei einer Kleinwagen- 
fahrt. — Speisewasservorwäimer. — Der Reichsbahnbeamte. — Aus der 
Betriebswirtschaftsstatistik. —  (8:) Eisenbahn und Luftverkehr. — 
Dienstvortragswesen, — (8 und 9:) Sicherungswesen und Eisenbahn- 
unfälle. — (9:) Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Das Eisenbahnwerk. Berlin. 
4. Jahrgang. Nr. 6 bis 10. Vom 25. Februar bis 5. April 1925. 
(6:) Die Unfallverhütung in industriellen Betrieben. — Umstellung einer 
Hammerschmiede auf ‘wissenschaftliche (Betriebsfühnung. — Kranken- 
und Unfallstatistiken in den Kisenbahnausbesserungswerken. — Vor- 
richtungsbau und sein Nutzen beim Werkzeugschleifen. — Die Begut- 
achtung nützlicher Erfindungen im Eisenbahndienst. — (7:) Bohrvor- 
richtungen für Sicherheitsventilhauben, — Pendelbrücke für den Quer- 


a En ins. 
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verkehr über Schiebebühnenkanäle — Was lehrt das Gedingeverfahren 
in den Bahnbetriebswerken. — Verwendung von Elektroheizungen für 
Bahnzwecke. — (8:) Der Wirtschaftswert der Arbeitsprüfung. — Be- 
trachtungen über die Arbeitsprüfung in Eisenbahnwerken. — Arbeits- 
und Prüfstand für Überhitzerschlangen — Elektrische Plattformwagen 
für Förderung auf Schienen. — (9:) Fristarbeit bei der Wagenausbesse- 
rung. — Leistungswert der Arbeiten an Güterwagen. — Leistungsmaß- 
stab für Wagenwerkstätten. — (10:) Ausnutzung der Abwärme bei 
Puffer-Richtanlagen. — Wasserreinigung durch Verdampferanlagen, ` — 
Kläranlage für die Abwässer auf einem Lokomotivbahnhof. — Ralsatz- 
förderung in Wagenausbesserungswerken. — Feuermeldesysteme für 
größere Beiriebe. — Weiterbildung der Beamten und Anwärter in den 
Eisenbahn-Ausbesserungswerken. 


The Economist. London. 
Band 50. Nr. 4254. Vom 7. März 1922. 
The course of wages. — Railway reeeipts and expenditure. 


Electric Railway Journal. New York. 
Band 65. Nr. 6 bis 11. Vom 7. Februar bis 14. März 1925, 

(6:) T.C. R.R. cans for Chicago electrification designed for heavy duty. 
— Subway for street car passengers, — White steps reduce accident 
hazard. — An electrically operated refrigerator car, — Interstate loop 
urged, — P.-O. builds new freight terminal. — Electric derail protects 
bridge crossing. — Railway makes concrete poles in St. Louis, — Auto- 
matic doors relieve Jim Crow problem. — (7:) Transporting workers 
in Washington, — Headway recorders show crossing delays. — Major 
Hylan held responsible for New York’s subway ills. — Boston educatio- 
nal program. — Measuring rail deflections under load. — German Rail-. 
ways try articulated trains. — (8:) The car rider's viewpoint. — Trans- 
portation acts and the electric Railways. — One Railway’s experience 
with buses, — Manufacturer's contribution to the electric Railway, — 
Relation between automotive and electric Railway. — Opportunities and 
responsibilities of the Railway executive. — Both buses and cars are 
needed. — Transportation men should run transportation, — Census 
report shows status of electric Railways. — (9:) Wheel maintenance 
practice in Denver. — Old rail used for tics in Bangor. — Electrical 
equipment causes big saving. — German comment on foreign practice 
report. — (10:) Publie service Railway has 92 per cent one-man 
operation, — Popularizing street car service in Pittsburgh. — Chicago 
plans $ 720902000 unified transportation system. — Boston „L“ has 
new training school. — Electrification of Paris suburban Railways. — 
Transfer use reduced 63 per cent. — (11:) Transit conditions in St. Louis 
today, — Power-saving chart stimulates interest, — Subway proposed 
in Pittsburgh. 


Elektrischo Bahnen. Charlottenburg. 
1. Jahrgang. Nr. 2. Vom 15. Februar 1925. 
(2:) Betriebserfahrungen beim elektrischen Zugbetrieb auf den schlesi- 
schen Gebirgsbahnen. — Die Wechselstrom-Lokomotive der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft auf dem Wege zur Vereinheitlichung, — Ver- 
billigung der Wechselstrom-Vollbahniokomotive. — Das Walchensec- 
werk. — Sparsamer Schneltbahmbetrieb. — Zerknall eines Olechalters 
im Umformerwerk Pankow. | 
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Der elektrische Betrieb. München. 
Nr. 6 Vom 24 März 1925. 
Elektrische Fahrzeuge und Zubehör auf der Deutschen Auiomobilaus- 
stellunz in Berlin 1921. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
43. Jahrgang. Nr. 7 bis 14. Vom 15. Februar bis 5. April 1625. 
(7:) Die Phasenumformerlokomotive für Sfper’odigen Wechselstrom der 
: konigh ungarischen Staatsbahnen. — (9:) Zur Eröffnung des For-tsee- 
Kraftwerkes in Kärnten. — (10 u. 11:) Gestaltung elektrischer Lokomo- 
tiven. — (13 u. 141:) Das Erwärmungsproblem im elektrischen Lokomotiv- 
betrieb. 


Engineering. London. 
Band 69. Nr. 3687 bis 3091. Vom 27. Februar bis 27. März 1925. 
(3087 und 3091:) Bridge reconstruction work of the ministry of trans- 


port. — (3088:) Large power station developments. — (3090:) 14-H. P. 
Gwynne motor-car chassis, — Wolseley motor-repair depot. — (3091:) 
Twenty years’ work on the Pennsylvania Railroad locomotive tescinz 
plant. 


Engineering News Record. New York. 
Band 94. Nr. 7—11. Vom 12. Februar bis 12. Marz 1925, 

(7:) Open cut and tunnel in Manhattan Schist, — Checking slides atl 
Washouts on Railways in India. — (8:) International Railway between 
Jtaly and France proposed, — Auxiliary Railway transportation in South 
Africa. — (9:) Traffic delay rather than safety governs in grade crossing 
elimination. — Double deck freight terminal for Monon Line. — (10:) 
Double-tracking and relocation on the Santa Fé Ry. — Views from various 
Railroad construction projects. — Union Pacific builds 95-mile Tdaho—- 
Nevada Line. — Tracklaying on Kentucky line of Illinois Central R. R. — 
Progress toward Railroad consolidation. — Baltimore and Ohio R. R. com- 
pletes track elevation at Pittsburgh. — (11:) Compare standard and 
narrowgage for logging Railroads. — The Panama canal and its present 
and future traffie. 


Le Genie Civil Faris, 
Band 86. Nr. 8 bis 12. Vom 21. Februar bis 21. März 1925, 
Les nouvelles liznes Wautobus électriques à trolley. Les autobus de 
Raighley et de West Hartlepool (Angleterre), de Shanghaï et de Ninga- 
pour. — (11 u. 12:) L'utilisation des trucks-transporteurs sur les chemins 
de fer a voie étroite. — (11:) La circulation automobile et le probleme 
aetuel de la route en Franee. 


GewerbetleiB. Berlin. 
104. Jahrgang. Heft & Februar 1925, 
Gleissiopfmaschinen, 
Heft 3. Marz 1925. 
Die erste deutsche Turboiokomotive, 


Glasers Annalen. Berlin. 
48. Jahrgang. Nr. 5—%7. Vom 1. März bis 1, April 1925. 
(5:) Kine bemerkenswerte Kohlenverlade- und -fürderanlage, — Verbesse- 
rung der Wärmewirtschaft des Ausbesserungswerkes Opladen der 
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Deutschen Reichsbahn, — (6:) Einiges über Großkraftwirtschaft in 
Deutschland. — Neuzeitliche Lokomotiv-Bekohlungsanlagen. — (7:) Meß- 
einrichtungen für Bremsversuche. — Über Zeit- und Bewegungsstudien 


Globus. Prag. 
6. Jahrgang. Nr. 13/14. Vom 26. März bis 2. April 1925. 
(13:) Die Anspruchsberechtigung des Empfängers. — (14:) Bahnamtliche 
Verwägung. — Die Vergütung für den Verlust des Frachtguts, 


De Ingenieur. Den Haaz. 
40. Jahrgang. Nr. 10—13. Vom 7. bis 28. Mürz 1925. 
(10 u. 13:) Kostenvergelijking van spoor- en walerwegen, 


Ingenieur-Zeitsehrift. Teplitz-Schönau. 
3. Jahrgang. Nr. 5—7. Vom 5. März bis 2. April 1925. 
(5:) Zwei Eisenbahnhilfsbrücken. — (6:) Der Akkumulator als Sirom- 
quelle für Runifunkgeriit. — Deutsche Riesenkrane für Schiffbau — 
(7:) Neue Motortreibstoffe. 


Journal of the American Institute of Electrical Engineers. New York. 
Band 44. Nr. 2. Februar 1925. 
French electrical progress, 


Die Lokomotive. Wien. 
22, Jahrgang. Heft 3. März 1925. 
Speisewasservorwärmung durch Abdampfinjektoren, Bauart Metcalf-Friel- 
mann. 


Railway Age. New York. 
17. Jahrgang. Nr, 4—16:1). Vom 24, Januar bis 21. März 1925. 
(4:) More pianning needed. — Co-operation not an idle dream. — Certi- 
ficate for B. of L. E. Railroad denied. — Director-general reports to 
president. — Bill to abolish port differentials. — New Wabash coach 
shops marked by effective use of space. — Texas & Pawific in promising 
position. — Union pacific recognizes annual dinner. — Hearing on govern: 
ment interest rate. — The new era for steam locomotives. — Fuel economy 
in S.P. power plants. — Hearing on Gooding bill, — A Railroad code of 
ethics. — Annual meeting of the A. S. C. E. — (8:) The tie specifications 
are here to stay. — Monon builds two-level freight house. — B. & O. 
extends scope of employee co-operative plan. — Net return for lust year 
4,35 per cent. — Assessed valuation of Railways, — Color-position-light 
sienals-Baltimore & Ohio. — Joint passenger service and pooling of ear- 
nings approved. — Railroad legislation in congress. — Can the „19“ order 
be used alone? — Southern roads get higher divisions. — Newhaven 
sells bonds to patrons. — Locomotive feedwater heating, — Senate votes 
to abolish surcharge. — Gas-electric cars for the Northern Pacific. — 
(10:) The London congress—a mere joy ride? — Results of the shop strike 
to date. — Northern Pacific main lines 76 per cent signaled. — Railroad 
operation in war time. — The Railway supply industry. — Tampineg, 
drazring and rolling consolidates new fill. — Traffic growth imposes 
burden on the Chicago terminals. — D. & R. G. W. in transition period. — 


1) Die Nummern 5 und 7 sind bereits im vorigen Heft des Archivs für Eisen- 
bahnwesen (e, 464) berücksichtigt. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 43 
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Northern Pacific car is motorized. — Surcharge bill finally defeated. — 
Report on Oakland collision. — (15:) Tradition or science in industrial 
relations—which? — Signaling two tracks to capacity. — Changes in 
Interstate Commerce Committees of Congress, — Some of the Illinois 
Central plans for its Chicago terminal. — Southenn employees earn bonus 
for 1925. — Automobile cars for Missouri Pacific. — How to attack the 
labor problem. — Bulkhead and ice-grate of all-metall construction. — 
Operation of Railroads in war. — Improvements made to Fairbanks-morse 
Diesel engine. — „Wisdom cometh from discussion“. — The need for simpli- 
fied passenger fare divisions. — (16:) Large concrete plant employed on 
track elevation work. — Directing train movements by signal indication. 
— Railway electrical employment. — Rate structure investigation. — 
Steam motor cars for a Porto Rico Railroad, — St. Paul in receivership. 
— Meeting of Santa Fé apprentices. — Accident-investigations, july, 
august and September. — Disk bearings for Railway ear journals. 


Railway Gazette and Railway News, London. 


Band 42, Nr. S bis 14. Vom 20, Februar bis 3. April 1925. 


(8:) A new chapter in permanent way history. — Special wagons for 
conveying coal dust. — Proposed „aerial“ Railway for Paris. — Trade 
posters on the L. N. E. R. — (9:) „Modified Fairlie* locomotive, South 
African Government Railways. — Feed-water heating on the L. N. E. R. 
— New London-Bradford expresses, L. M. S. R. — First „Garrat“ loco- 
motive in Great Britain, — (10:) New traing for London and Glasgow 
and Edinburgh services, L. M. S. R. — A new Railway plate-drilling 
machine. — Avonside saddle tank locomotive for India. — Motor road 
sweeper and sprinkler at King’s cross, L. N. E. R. — Revised require- 
ments for new Railways. — (11:) The future of the Railway: what 
shall it be? — Indian Railways in 1923—24, — 2-6-4 tank locomotives 
for the Metropolitan Railway. — Rebuilt 4-6-0 locomotive, Great Western 
Railway. — The Railway jubilee of 1875, — Railways in the British 
West Indies. — Load rating of freight trains in U. S. A. — (12:) New 
Zealand Railways. — The world’s greatest suburban electrification. — 
Royal commission on New Zealand Railwaya — Official Railway sta- 
tistioa in Great Britain. — Collection and delivery services by electric 
vehicles. — (13:) Maine-line electrification results in U. S. A. — Ameri- 
can freight locomotive developments. — First three-cylinder 2-6-0 
loeomotives built at Darlington. — British tank engines for China. — 
Royal commission on the New Zealand Railways. — Railways and the 
public. — Indian Railways 1923—24. — Conditions on the Belgian Congo 
Railways. — (14:) A continental locomotive development. — South 
African Railways and harbours. — The branch line problem. — Mis- 
understanding Railway functions. — Italian Railway affairs. — New 
„mountain“ (4-8-2) type locomotive for the Paris, Lyons and Mediterranian 
Railway. — New Hook of Holland continental train, L. N E. R. — 


Esthonian Railways. — Southern Railway electrification. — The 
Johore causeway. — The institution of locomotive engineers. — Train 
and truck control. — Long-distance season ticket travel, L. M. G. R. 


Die Reichsbahn. Berlin. 


1. Jahrgang. Nr. 8 bis 14. Vom 27. Februar bis 14. April 1925. 


(8:) Änderungen in der Organisation des Tisenbahn-Zentralamts. — Das 
deutsche Eisenbahnwesen. — (9:) Der Reichsbahnbeamte. — Der Ober- 
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bau, seine technische und wirtschaftliche Ausgestaltung und Unterhaltung 
im Hinblick auf die Anforderungen des Betriebs. — (10:) Die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft im Februar 1925. — Feststellung der Fahr- 
geschwindigkeit eines Zugs, — (11:) Verstärkung von eisernen Eisen- 
bahnbrücken. — Bahnunterhaltung und Betrieb. — (12:) Die Leistung-- 
zulagen. — 13:) Änderung der preußisch-hess’schen Anweisung für das 
Entwerfen von Eisenbahnstationen. — (14:) Abänderung der Allgemeinen 
Bedingungen für Privatanschlußgleise und für die Vermietung von Lager- 
plätzen. — Wohnungsprobleme der Reichsbalın im besetzten Gebiet. 


Revue generale des chemins de fer. Paris. 
44. Jahrgang. Nr. 1 bis 3. Januar— März 1925. 

(1:) Note sur la pose verticale ou au 1/20e des rails sur les traverses. 
— Desherbage des voies ferrées. — Renseignements sur le matériel des 
chemins de fer allemands en 1924, — (2:) Le groupement des compagnies 
de chemins de fer en Grande-Bretagne. — Le réchauffage de leau d'ali- 
mentation des chaudiéres locomotives sur le réseau P. L. M. — Statisti- 
que: Résultats obtenus en 1923 sur le réseau des chemims de fer de 
VEtat en France. — (3:) Note sur les appareils de répétition des signaux 
sur les locomotives, employés par la compagnie de (Let — Leg résultats 
d’exploitation du reseaux des chemins de fer de l'Etat en 1923. — 
Statistique des résultats de l’exploitation des chemins de fer de (EI 
Polonais pour l’exercice 1923. 


Rivista bancaria, Milano. 
6. Jahrgang. Nr. 3. Vom 20. März 1925. 
Bilanci ferroviari. — Progressi nella riorganizzazione delle ferrovie 
austriache sotto forma di azienda privata. 


Schmollers Jahrbuch. Miinchen-Leipzig. 
48. Jahrgang. Nr. 4, 1924. 
Die Gutachten der von der Reparationskommission cinberufenen Sach- 
vertänsdigen-Komitees unter Berücksichtigung der deutschen Gesetze 
vom 30. August 1924. 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 85. Nr. 8—13. Vom 21. Februar bis 28. März 1925. 

(8:) Normalisierung der Apparate beim Bau der elektrischen Lokomotiven 
der S.B.B. — (9:) Benzinmotor-Triebwagen der Schweizerischen Bundes- 
bahnen. — (11:) Zur Rheinschiffahrt Straßburg— Basel. — (13:) Die 
Bogenstaumauer von Montejaque, — Die Brücke in Villeneuve-sur-Lot. 
nebst Betrachtungen zum Gewölbebau — Die FEisenbahnschiene mit 
sorbitischer Oberfläche. 


Los Transportes. Madrid. 
7. Jahrgang. Nr. 155—157. Vom 28 Februar bis 30. März 1925, 
(155:) El nuovo régimen ferroviario: La inspección del Estado en los fer- 


rocarriles. — (156 u, 157:) Análisis de su Estatuto. — (156:) Régimen 
especial para los vagones de propriedad particular. — (157:) La direceiön 
general de ferroarriles, — Las reservas ferroviarias. — La legislación 


ferroviaria en Espana, 
43* 
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Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 


4. Jahrgang. Nr. 3. Vom 25. März 1925. 


Schnellzug- oder D-Zug-Zuschlag? — Zum Auf- und Abspringen 
mitfahrender Straßenbahnreisender. — Beraubung von Reisenden währen] 
der Fahrt. — Die Deutsche Reiehsbahn-Gesellschaft und ihre Beamten. — 


Reiehsbahn-Gesellschaft und Binnenschiffahrt. — Die österreichische EVO. 
in novellierter Form. 


Verkehrstechnik. Berlin. 


42, Jahrgang. Nr. 9—14. Vom 27. Februar bis 3. April 1925. 


(9:) Kraftomnibus oder Straßenbahn? — Kraftfahrzeugsteuer und Voraus- 
leistungen fiir die Wegeunterhaltungen, — Die Unkrautbekiimpfung auf 
Eisenbahnstrecken, — Deutscher Straßenbauverband. — Die Neuregelung 
der Frachtstundungen im Reichsbahnverkehr. — (10:) Der Jakobs-Ge'enk- 
wagen. — Verkehrsreselung und Verkehrswiinsche in London. Die 
Stiaßenbau-Versuchsstraße bei Braunschweig, — Ein Preisausschreiben des 
Vereins deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und: Privateisenbahnen. — 
Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Verkehrsreklame. — Verkehrshilfe 
für Fußgänger in Amerika. — (11 u. 13:) Das Recht der Straßenbahnen 
in Preußen. — (11:) Neue Eisenbahnpläne von Rhodesien. — Großgüter- 
wagen mit Selbstentladung. — (12:) Bestimmung der Zahnform von Zahn- 
rädern. — Neue Bahnhofs- und Strafenanlagen in Belgrad. — Die eisernen 
Wechselstrom-Doppeltriebwagen der Hamburger Vorortbahnen, — Zur 
Besteuerung des Lastkraftwagenverkehrs. — Der III. Internationale 
Straßenbahn- und Kleinbahr:kongreß in Budapest. — (13:) Der Verkehr 
Lomlons und Vorschläge zur Verbesserung der Berliner Verkehrsverhält- 
nisse. — Die Reichsbahn im Rahmen des Gesamtverkehrswesens. — Eine 
eisenbahnwissenschaftliche Woche. — Die Tariferhöhung bei der Berliner 
Hochbahn. — (14:) Schneepflüge bei Straßenbahnen. — Die Erschließung 
des östlichen Teils der mecklenburgischen Ostseeküste durch die Eisen- 
bahn. — Die Aufbringung der Mittel zur Straßenunterhaltunz. — Das 
Transportwesen moderner Industriebetriebe. 


Verkehrsteehnische Woche. Berlin. 


19. Jahrgang. Nr, 8—13. Vom 23. Februar bis 30. März 1925. 


(8:) Mine wesentliche Vereinfachung des zeichnerischen Verfahrens zur 


Ermittlung der Fahrzeiten. — (9:) Kraftwagen und Straßenwirtschaft. — 
Reform der Verkehrsmittel. — Depots und Autogaragen. — Neubaudepots. 
— Das Kraftfahrwesen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. — 
Der FEisenbahnkraftwagenverkehr. — Druckluftbremsen für Lastkraft- 
wazenzüge. — Leichtmetall, das Material der Zukunft im Kraftwagenbau. 


— Wie schnell darf ein Kraftfahrzeug fahren? — Der Eisenbahntrieb- 
wagen mit Verbrennungsmotor und mechanischer Kraftübertragung. — 
Elektrospeicher- oder Verbrennungsmotor-Triebwagen? — Der Benzol- 
triebwagen der Gothaer Waggonfabrik. — Die Ausstellung der Eisen- und 
Stahl-Industrie in Leipzig. — Berliner Verkehrspläne. — Die Zahnradbahn 
auf den Niederwald. — Neue Wagen in England für Reisezüge. — (10:) 
Zur Leistung von Streckengleisen und Bahnsteiggleisen. — Die Beziehungen 
des Haneakanals zu den Eisenbahnen und den Hansastädten. — Neue 
Gesichtspunkte über Speisewasser-Reinigung. — (11:) Neue Wege der 
Verkehrsorganisation im Reich. — Notbremsung bei Signaltiberfahrung. 
— Der Plan einer Eisenbahn Venedig—München. — Der viergleisige Aus- 
bau der Moselstrecke Coblenz—Tiier. — (12 u. 13:) Uber die neuen „Bedin- 
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gungen“ der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für Farbenbeschaffung und 
Anstrichausfüllung bei Fisenbahnwerken. — Zur Leistung von Strecken- 
gleisen und Bahnsteigzleisen. — (12:) Notbremsung bei Sigmalüberfahrung. 
— (13:) Die menschliche Arbeitsleistung im Kreislauf des Eisenbahn- 
betriebsdienstes. 


Die Werkbahn. Berlin. 
Heft 3. Vom 5. Februar 1925. 
Führschiffe in ihrer Bedeutung für Anschlüsse, Verbindungen und 


Verschiebebetrieb der Eisenbahn. — Rückblick auf die Eisenbahntech- 
nische Ausstellung in Berlin. — Deutsche Bauformen von Werkbahn-. 
lokomotiven. 


Wirtschaft und Statistik, Berlin. 
5. Jahrgang. Nr. 5. Vom 16. März 1925. 
Der deutsche Außenhandel im Januar 1925. — Güterverkehr und Be- 
triebsleistungen der Reichsbahn. — Güterverkehr auf den Binnenwaser- 
straßen im Januar 1925. — Binnenschiffahrtfrachten im 2. Halbiahr 1921. 
— Seefrachten im Januar 1925. 


Wirtsehaftliche Nachrichten aus dem Ruhrbezirk, Essen. 
6. Jahrgang. Nr. 8 bis 13. Vom 25. Februar bis 1. April 1925. 
(8:) Die neuen Beiräte für die Reichswasserstraßen. — (11:) Reichs- 
wasserstraßenpolitik. — Der deutsche Kohlentarif. — Die Einfuhr eng- 
lischer Kohle im Jahr 1924. — (12:) Wirkung der Seehafenausnahme- 
tarife auf die Rheinschiffahrt. — (13:) Der Lippeeeitenkanal und seine 
Beziehungen zu Wesel. 


Zeitschrift des Ostereichischen Ingenieur- und Architekten - Vereins. Wien. 
77. Jahrgang. Nr. 11/12 bis 13/14. Vom 20. März bis 3. April 1925. 
(11/12:) Der Verkehr in den amerikanischen Großstädten. — (13/14:) 
Die Drahtseilbahn auf den steirischen Erzberg. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 
Band 69. Nr. 12 bis 14. Vom 21. März bia 4. April 1925. 
(12:) Versuche über die Widerstandsfihigkeit von Kesselbéden. — 


(u. 14:) Der Automobilbau als Bedarfsindustrie. — (12:) Tränkung 
von Holz durch Fluoride, — Die Abwärmeverwertung in Orts- und 
Fernheizwerken. — (13:) Einrichtungen zur Befehlsübermittlung beim 
Verschiebedienst. — Fortschritte im Kraftwagenbau. — Dampfturbinen- 
gründungen. — Uber Gleit- und Brucherecheinungen. — Dampfkessel- 
roststäbe mit Schutzüberzug. — Elektrische Lokomotiven der Deutschen 
Reichsbahn. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
65. Jahrgang. Nr. 10 bis 13. Vom 5. März bis 26. März 195. 
(10:) Uber die Weiterführung der von den ehemaligen Ländereisen- 
bahnen begonnenen Eisenbahnbauten durch die Deutsche Reichsbahn-Ge- 
sellschaft. — Ernennung von Ausländern zu Reichsbahnbeamten. — Be- 
wirtschaftung der Oberbaustoffe. — Das Gutachten von Sir William Ac- 
worth und der Stand der Reorganisierung bei den österreichischen Bun- 
desbahnen. — Maßnahmen zur Verbilligung der planmäßigen Gleisunter- 
haltung. — Über Vorschläge zur Zusammenfassung der Großberliner 
Verkehrsmittel. — Generaldirektor Oeser vor der Deutschen Weltwirt- 
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schaftlichen Gesellschaft. — (11:) Die deutschen, insbesondere die 
preußischen Staatsbalınen in verfassungsloser Zeit. — Eisenbahnunfälle. 
— Schnellgüterverkehr, — Der Kraftomnibus. — Regierung und Eisen- 
bahnen in Frankreich. — Kraftwagen, Eisenbalin und Spediteure. — 


Das Ende der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn (N.B.D.S.). — Die 
australische Überlandbahn Kalgoorlie—Port Augusta. —  Reiseein- 
drücke in Spanien und Portugal. — Die Londoner Untergrundbahnen iin 
Jahr 1924. — (12:) Vom neuen Reichsbahnoberbau. — Die Eisenbahnen 
im österreichischen Bundesvoranschlag 1925. — Tarifregelung auf der 
Berliner Hochbahn. — Warum sind die Anschlüsse von Beleuchtungs- 
anlagen an die Fahrleitungen elektrisierter Strecken bisher so selten? — 
Der Achtstundentag bei den französischen Eisenbahnen. — Auch außerhalb 
der Bahnsteigsperra gelegene Bahnhofswirtschaften sind nicht kon- 
zessionspflichtig, — Bankstundungsverfahren und Lagerplatzpächter. — 
Deutsche Verkehrsausstellung in München 1925. — (13:) Der neue Be- 
amtentyp der Reichsbahnbeamten. — Wirklicher Geheimrat Dr, Friedrich 
v. Schulz-Hausmann f. — Reichsbahnseitige Speditionstatigkeit in volks- 
und privatwirtschaftlicher Beleuchtung. — Achsdruckverzeichnis und 
Richtlinien für die Zulassung von Schwerlastfahrzeugen mit Rücksicht 
auf die Tragfähigkeit der Brücken und des Oberbaus. — Einfahrt in 
ein besetztes Gleis. — Verkehrs- und sonstige Technik auf der Leipziger 
Frühjahrsmesse 1925. — Vereinheitlichung der Eisenbahngesetzgebung. 
— Einfache statt doppelte Rechnungslegung im Güterverkehr. — Reichs- 
rat v. Lavale ft — Die Reorganisierung der rumänischen Staatsbahnen. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 
45. Jahrgang. Nr. 8—13. Vom 25. Februar bis 1. April 1925. 


(8:) Der Umbau der City- und Siid-Londoner Eisenbahn. — Verkehr; 


wesen in London — (9:) Die Gründung der Studiengesellschaft für Kraff- - 


wagenstraßenbau und ihre Aufgaben. — (12:) Die Schiffbarmachung des 
Oberrheins von Basel bis Straßburg, — (13:) Der neue Königsberger 
Scehafen. — Die Ausbildung und Prüfung der Reichs-, Staats- und 


Kommunal-Baubeamten. 
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VERLAG: VON JULIUS SPRINGER IN BERLIN W9 


Die Lokomotivantriebe bei 
Einphasenwechselstrom 


Eine Untersuchung über Zusammenhänge von Motordimen- 
sionierung, Getriebeanordnung und Grenzleistung 
bei Einphasen-Vollbahnlokomotiven. 
Von Dr.-Ing. Engelbert Wist 
o ö. Professor an der Technischen Hochschule Wien 
104 Seiten mit 48 Abbildungen. 1925 
5,40 Goldmark 


as EEE 


Die Beleuchtung von 
Eisenbahn-Personenwagen 


mit besonderer Berücksichtigung der elektrischen Beleuchtung 
Von 


Dr. Max Büttner 


R 
Dritte, vermehrte und verbesserte Aufla 
213 Seiten mit 120 Textabbildungen — 1925 
Gebunden 12 Goldmark 
sch 


Elektrische Maschinen 


Von 
Rudolf Richter 
Professor an der Technischen Hochschule in Karlsruhe, Direktor des Elektrotechnischen Instituts 
In zwei Bänden 
Erster Band: 
Allgemeine Berechnungselemente. Die Gleichstrommaschinen 
640 Seiten mit 453 Textabbildungen — 1924 — 
Gebunden 27 Goldmark 


Schnellaufende 


Dieselmaschinen 


Beschreibungen, Erfahrungen, Berechnung, Konstruktion und Betrieb 


Von Prof. Dr.-Ing. O. beck, Marinebaurat a. D., Braunschweig 
Dr.-Ing. H. Abr ce Sebo nara Leunawerke und 
Prof. Dr. techn. L. Ebermann, Lemberg 


Dritte, eur Auflage 
246 Seiten mit 148 Textabbildungen und 8 Tafeln, darunter Zusammenstellungen 


von Maschinen von AEG, Benz, Daimler, Danziger Werft, Deutz, Germaniawerft, 
Görlitzer MA Körting und MAN Augsburg. 1925. 
Gebunden 11.40 Goldmark. 
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| | | y | 
Die Reichsbahn $ 
Herausgegeben in der Hauptverwaltung Berlin W 66, Voßstr. 35 — 
Die Zeitschrift erscheint wöchentlich 
VierteljahrexBezugspreis 3,60 Gm. Einzelhefte 40 Goldpfg. 


e VERLAG: 
GUIDO HACKEBEIL AKT.-GES., BERLIN S I4, STALLSCHREIBERSTR, 34-35 


| Geschäftsbericht 
der Deutschen Reichsbahn 


über das Geschäftsjahr 1922/23 
Zu beziehen von der Hauptkasse des Eisenbahn-Zentralamts in 


Berlin SW 11. Hallesches Ufer 35/36 gegen Voreinsendung von 
8 Mark (Postscheckkonto 14432) 


Die Deutsche Reichsbahn 


Herausgegeben 
von der 


Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
September 1924 | 


Die Schrift enthält die neuesten statistischen Angaben aus den 

einzelnen Gebieten des deutschen Eisenbahnwesens unter Berück- 

sichtigung der Vorkriegszeit. Durch erläuternden Text sind die 

Einzelangaben zu einem Gesamtbilde über die frühere und jetzige 
Lage der Deutschen Reichsbahn zusammengefaßt. 


VERLAG VON HS HERMANN AS CO BERLIN SW 19 
Preis | Mark 


Die deutschen Eisenbahnen 
1910 bis 1920 


Herausgegeben 


vom 


Reichsverkehrsministerium 


Mit 49 Abbildungen im Text und einer Kartenbeilage 1923 
12 Goldmark 
VERLAG VON JULIUS SPRINGER, BERLIN 


Digitized by e oogle 


ARCHIV 


FÜR AUG 7 1925 


EISENBAHNWESEN. 


HERAUSGEGEBEN 
IN DER 


HAUPTVERWALTUNG DER 
DEUTSCHEN REICHSBAHN-GESELLSCHAFT. 


JAHRGANG 1925 — HEFT 4 
JULI UND AUGUST 


BERLIN. 
VERLAG VON JULIUS SPRINGER. 
1925, 
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Dis ARCHIV FÜR EISENBAHNWESEN vc SE 
Umfang von etwa 80 Bogen und gelangt in 6 Heften (Anfang Jana, 
Mars, Mai, Juli, September, November) zur Ausgabe. Der Preis beträgt 
© ~ 40,00. RM, für den Jahrgang, für das Einzelheft 7,50 RM. 


_ Fünfzig Jahre Vlissinger Linie. Zam 50jährigen Bestehen der Dampfschiffahrt- 
“ Gesellschaft Zeeland. Von Dr. Overmann-Altona . i. ve sess 
Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien, Von Dr. Voigt.- (Mit 2 Karten 
und 4 bildlichen Darstellungen.) (Schluß)... . . dÄ es 
D Der Einfluß des Staats auf das Verhältnis des Verkehrs. sur Wirtschaft 
(682). — Form und Inhalt der staatlichen Verwaltungstütigkeit (692). — Schluß- 
betrachtung (699). 
Ein neues Werk über China. Von Baltzer ...» 2:22.00 es omas 
Einleitung (708), — A. Das nordwestliche Bahnnetz (704). — B. Das süd- 
westliche Bahnnetz (707). — C. Viertes Programm: Weitere Eisenbahnen zur 
Entwicklung des Landes (709). — Schluß (716). 
Die neue Eisenbahnordnung in Spanien. Von Fricke ... sr...» 718 
Die Eisenbahnen Österreichs in den Jahren 1922 und 1923. Von Dr. Roesner 1727 
Die belgischen Eisenbahnen 1918, 1919, 1920, 1921 und 1922 ......+... 78 
Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1921 
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Fiinfzig Jahre Vlissinger Linie. 
Zum 50jährigen Bestehen der Dampfschiffahrt-Gesellschaft Zeeland. . 


Von 


Dr. Overmann, Altona. 


mn 


Nachdem das erste Staatsbahngesetz vom 18. August 1860 den Bau 
der Strecke Venlo-Vlissingen angeordnet hatte, und somit der Anschluß 
des an der Scheldemündung gelegenen bisherigen Kriegshafens Vlissingen 
an das niederländische Eisenbahnnetz Tatsache zu werden versprach, lag 
der Gedanke nahe, aus Vlissingen einen Handelshafen zu machen, und so 
konnte schon am 23. Dezember 1865 der Minister Thorbecke in der ersten 
Kammer erklären, daß die Hoffnung nicht unbegründet sei, Vlissingen 
werde, wenn die Eisenbahn einmal fertig sei, der Ausgangspunkt für 
einen regelmäßigen Dampfschiffverkehr mit England werden. Ja, die 
Hoffnungen gingen sogar noch weiter, und eine 1869 erschienene Bro- 
schüre von Fokker „Dampfschiffahrt nach Amerika“ glaubte für Vlis- 
singen die Bedeutung voraussagen zu können, die später Rotterdam 
erhalten hat. Hieraus ist zwar nichts geworden, und erst neuerdings sind 
die Bemühungen, dem weiter auszubauenden Hafen von Vlissingen wenig- 
steng einen Teil des Antwerpener Uberseeverkehrs zu gewinnen, unter 
tatkräftiger Führung der Gemeindevertretung Vlissingens wieder auf- 
genommen worden. Gleichzeitig wurde aber von Fokker wieder auf die 
Bedeutung Vlissingens für den Verkehr mach England hingewiesen. 
Nach beiden Richtungen fand man wohl an einigen Stellen Verständnis, 
doch namentlich Rotterdam, das sich eben anschickte, in die Reihe der 
großen Welthäfen einzutreten (Gründung der Holland Amerika Linie 
im Jahr 1873), und das den Verkehr nach England über Harwich, wie er 
seit 1893 über Hoek van Holland geht, seit vielen Jahren mit Erfolg 


pflegte, war den neuen Plänen nicht günstig, und so wäre vielleicht nichts 
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aus diesen weitgesteckten Plänen geworden, wenn ihnen nicht in der 
Gestalt des Prinzen Heinrich der Niederlande, des damaligen Statthalters 
von Luxemburg, ein eifriger und tatkraftiger Gönner erstanden wäre. 
lhm hat, neben dem genannten Dr. Fokker und weiterhin Dr. Tak van 
Poortvliet, die Gesellschaft am meisten zu danken, wenn sie ein so außer- 
ordentlich wichtiges Glied im Verkehrsnetz Europas geworden ist. 

Nachdem in den Jahren 1871—1874 zunächst ein seeländischer Aus- 
schuß viele vergebliche Verhandlungen, namentlich mit der Nederl. 
Stoombootmaatschappij in Feijenoord bei Rotterdam, gepflogen hatte, ge- 
lang es dem Prinzen Heinrich endlich am 10. Juni 1875, bei einer Ver- 
sammlung der Reederij Stoomvaart Vlissingen—Engeland in Middelburg 
die Gründung der Stoomvaart Maatschappij Zeeland in Amsterdam zu- 
stande zu bringen. Bereits am 25. Juni wurde ein Übereinkommen 
zwischen der Zeeland, der Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft, die am 
1. September 1873 schon die Strecke nach Vlissingen in Betrieb genommen 
hatte, und der London, Chatham and Dover Railway unterzeichnet, das 
die Verkehrsbeziehungen der neuen Schiffahrilinie regelte. Im Januar 
waren bereits in Amerika zwei kleinere Dampfschiffe angekauft worden, 
zu denen sich im Juni ein drittes gesellte, und so konnte, nachdem am 
19. Juli eine feierliche Probefahrt stattgefunden hatte, bereits am 26. Juli 
1875 der regelmäßige Dienst an Werktagen zunächst für Personen auf- 
genommen werden, und zwar legten die Schiffe zunächst in Sheerness an, 
da die Hafeneinrichtungen in Queenborough, das der englische Anlauf- 
hafen werden sollte, noch nicht fertiggestellt waren. Die Leitung der 
neuen Gesellschaft lag zunächst in den Händen der Kon. Nederl. Stoom- 
bootmaatschippij in Amsterdam. 

Die Erwartungen, die man auf die neue Linie gesetzt hatte, erfiillten 
sich aber zunächst in keiner Weise, im Gegenteil, die alten Schiffe mit 
ihren unvollkommenen Maschinen waren ihren Aufgaben keineswegs ge- 
wachsen, mehrfach mußten sie außer Fahrt gesetzt werden, auch waren 
sie im Betrieb viel kostspieliger, als man erwartet hatte. Dazu kam, dab 
die Aussicht, die Anlagen in Queenborough würden am 1. Januar 1876 
fertiggestellt sein, nicht verwirklicht werden konnte, so daß man damit 
rechnen mußte, noch länger auf die durchaus unzureichenden Einrich- 
tungen in Sheerness angewiesen zu sein. So stand man schon im Sep- 
tember 1875 vor der Frage, ob es sich empfehlen würde, entweder nur 
mehr ein um den anderen Tag zu fahren, oder den Dienst mit Anbruch 
des Winters einstweilen ganz einzustellen. Als dann im November zwei 
Schiffe fast gleichzeitig havarierten, wurde am 14. November, nachdem 
99 Fahrten in beiden Richtungen stattgefunden hatten und dabei 4789 Rei- 
sende befördert worden waren, der Dienst eingestellt. Die Geldmittel der 
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Gesellschaft waren damit erschöpft, der Versuch, in England eine Anleihe 
aufzunehmen, mißglückte, die betriebführende Gesellschaft weigerte sich, 
weitere Vorschüsse zu leisten, und so schien der Versuch, eine nieder- 
ländische Verbindung über den Kanal zu schaffen, zum Scheitern ver- 
urteilt zu sein. Wieder war es nun der Prinz Heinrich, der die Beschaf- 
fung neuer wirtschaftlicherer Schiffe dadurch ermöglichte, daß er die 
Zinsgewähr für eine aufzunehmende Anleihe (200 000 Gulden) zu über- . 
nehmen versprach. 

So konnte am 15. Mai 1876 nach Fertigstellung der Hafenanlagen in 
Queenborough mit den alten Schiffen der Dienst dorthin wieder auf- 
genommen werden, und zwar gleichzeitig für Personen und Güter; die Ab- 
sicht, auch Vieh zu befördern, mußte man noch einige Zeit, bis daß die 
Quarantäne-Einrichtungen in England fertiggestellt waren, aufschieben, 
tatsächlich ist ein solcher Verkehr aber nie zustande gekommen, doch ent- 
wiokelte sich später ein starker Fleischverkehr. Die Schiffe der Zeeland 
verkehrten nachts, sie verließen Vlissingen nach Ankunft des Zuges 
SX abends, und man erreichte London sodann 7° morgens. In umgekehrter 
Richtung ging es 8% abends aus London zum Anschluß an den 9° morgens 
von Vlissingen abfahrenden Zug. Besondere Anschlußzüge in Holland 
waren nicht vorgesehen, und die Fahrt von Vlissingen nach Amsterdam 
dauerte 6 Stunden 48 Minuten. Von den drei 1875 für 1 004 767 fl. ange- 
kauften Schiffen waren Stad Middelburg und Stad Vlissingen 1600 engl. 
Reg.-Tonnen groß, ihre Maschinen leisteten 1200 PS und 13 engl. Meilen in 
der Stunde, sie gebrauchten für die 111,5 engl. Meilen lange Strecke Vlis- 
singen—Queenborough 8 Stunden 50 Minuten. Das Reserveschiff Stad 
Breda war etwas kleiner. 

Das Bestreben der Gesellschaft mußte weiter dahin gehen, auch die 
Beförderung der niederländischen Post zu erhalten, und so kam nach 
langem Bemühen am 3. Oktober 1876 der erste Postvertrag mit der Regie- 
rung zustande, nach dem für zehn Jahre, vom 15. Juni 1877 ab gerechnet, 
der Gesellschaft für die tägliche, d. h. wöchentlich siebenmalige, Post- 
beförderung ein Betrag von 151 000 fl. jährlich gewährleistet wurde. Die 
Zeeland mußte sich aber verpflichten, zu dem genannten Termin zwei 
neue Dampfer von mindestens 800 Tonnen in Dienst zu stellen, die die 
Fahrt in höchstens 8 Stunden zurücklegen mußten. Mit dieser Zusage 
brauchte der schon ernstlich erwogene Plan, im Winter 1876/1877 nur 
dreimal wöchentlich zu fahren, nicht durchgeführt zu werden, und als nun 
Prinz Heinrich sich am 26. November verpflichtete, Verzinsung und Ab- 
lösung einer Anleihe von 3200 000 fl. zu 4%% zu gewährleisten, konnte 
die Lage der Gesellschaft als gesichert angesehen werden. Sofort wurden 
die beiden neuen Schiffe (Prinses Marie und Prinses Elisabeth) bestellt, 
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März-April 1875 wurden sie in Dienst gestellt. Im ganzen wurden 1876 
12 865 Reisende bei 199 Fahrten hin und zurück befördert, gleichwohl war 
der Betriebsverlust mit 330 097 fl. noch größer als 1875, wo er nur 275 255 fl. 
betragen hatte. Inzwischen hatte sich ergeben, daß die Leitung der Zee- 
land bei der Amsterdamer Gesellschaft nicht in den rechten Händen lag, 
die Notwendigkeit, die Sache selbst in die Hand zu nehmen, wurde immer 
- dringender, und so wurde zum 15. Juni 1877 ein eigener Direktor ange- 
stellt, und am 1. Juli die Direktion von Amsterdam nach Vlissingen ver- 
legt, wenngleich der Sitz der Gesellschaft zunächst noch in Amsterdam 
blieb. Die Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (SS) übernahm gleich- 
zeitig die Verkehrsgeschifte. Wenn auch die Zahl der Passagiere im 
Jahr 1877 bei 312 Reisen auf 26065 stieg, so erreichte doch der Betriebs- 
verlust mit 545649 fl. seinen höchsten Stand, und erst 1878, als am 
1. Januar auch der Sonntagsverkehr eingerichtet wurde, die beiden neuen 
Schiffe in Fahrt kamen, und am 15. Mai auch der Postverkehr, zunächst 
auf die holländische Post beschränkt, über Vlissingen geleitet wurde, 
stiegen die Einnahmen, und gingen die Ausgaben derart zurück, daß der 
Verlust auf 78 193 fl. sank; insgesamt wurden 34 669 Reisende bei 348 Fahr- 
ten befördert. Im folgenden Jahr übertrafen endlich zum ersten Mal 
die Einnahmen die Ausgaben, und zwar um 159000 fl., bei 364 Reisen 
wurden bereits 51 609 Personen befördert. Ein schwerer Verlust aber 
traf die Gesellschaft, als ihr hoher Gönner, Prinz Heinrich, am 13. Ja- 
nuar 1879 starb, und das gerade in einem Augenblick, als neue Anforde- 
rungen an die Zeeland gestellt wurden. Es ergab sich nämlich die Mög- 
lichkeit, die Beförderung der deutschen Post zu erlangen, falls durch den 
Bau eines dritten Schiffs die Sicherheit des Verkehrs stärker gewähr- 
leistet werden konnte. Da die Aufnahme einer Anleihe kaum durchführ- 
bar erschien, wurde die geldliche Schwierigkeit schließlich dadurch gelöst, 
daß SS es übernahm, die Baukosten zu bezahlen und das Schiff an die 
Zeeland zu verpachten. So gelang es, 1880 den Prins Hendrik in Fahrt 
zu bringen, und gleichzeitig kam Juni dieses Jahrs zum ersten Mal eine 
durchgehende Verbindung Berlin—Vlissingen zustande, über die dann 
auch die norddeutsche Post ging; im Mai 1881 schlossen sich u. a. die rus- 
sische, skandinavische, österreich-ungarische und süddeutsche Post an. 
Der Verkehr von Berlin nach England!) bewegte sich damals im 
wesentlichen über Ostende und Calais, und zwar fuhr man 1878 mit schnel- 
len Expreßzügen, die etwa den späteren D-Zügen 31/32 entsprachen, und 
die bereits Schlafwagen Berlin—Ostende und Berlin—Calais führten, um 
1 Uhr nachmittags aus Berlin über Scherfede—Soest und erreichte am 
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anderen Nachmittag 5%° London; Hamburg mußte man, um zur gleichen 
Zeit in London zu sein, 11% vormittags verlassen. Den Anschluß an die 
Vlissinger Dampfer von Deutschland aus gewann zunächst Köln, von wo 
aus es 140 mittags über Neuß— Venlo ging mit Ankunft in London 755 mor- 
gens; umgekehrt mußte man 8% abends London verlassen, um 4 nachm. 
(1880 bereits 2%) in Köln zu sein. Die neue Verbindung nach Berlin 
ermöglichte es nun, London über Vlissingen 83 abends zu verlassen, 
102 abends (statt bisher erst am folgenden Morgen 710) Berlin, oder 
95 abends (statt bisher erst 82° morgens) Hamburg zu erreichen Um- 
gekehrt ging der Zug jetzt 80 morgens aus Berlin (statt 10% abends vor- 
her), 6% morgens (statt 112 abends vorher) aus Hamburg mit Ankunft 
in London über Vlissingen 7% morgens. Die Züge gingen über Boxtel— 
Wesel nach Oberhausen, wo der Anschluß an die von Köln kommenden 
Züge nach Wanne— Berlin und —Hamburg erreicht wurde; von 1888—1892 
singen sie über Boxtel—Eindhoven— Venlo. 

Die Reorganisation der geldlichen Verhältnisse, die infolge der Ab- 
wicklung der Geschäfte mit den Erben des Prinzen Heinrich nötig wurde, 
ermöglichte es der Gesellschaft, 1882 auf das zusammengelegte Kapital 
zum ersten Mal eine Dividende, und zwar 5,4% zu verteilen. Im gleichen 
Jahr nahm die Gesellschaft ihr eigenes Verwaltungsgebäude in Be- 
nutzung, und am 1. Januar 1883 ging auch die Verwaltung und die Kon- 
trolle des Personen- und Güterverkehrs, die bis dahin von SS bei ihrer 
Direktion in Utrecht erfolgte, auf die Gesellschaft selbst über. Inzwischen 
war am 18. Mai 1882 die Hafenanlage von Queenborough ein Raub der 
Flammen geworden; bis zum 18. Juni ging der Personenverkehr über 
Dover, während die Störungen im Güterverkehr noch länger dauerten und 
1883 sogar zu einem Rechtsstreite zwischen SS und Zeeland einerseits 
und der London Chatham und Dover Railway anderseits führten. In der 
gleichen Zeit (14. Februar 1883) trat das deutsche Reichspostamt (Dr. 
Stephan) an die Gesellschaft heran, um sie zur Einrichtung auch einer 
Tagesverbindung zu bewegen. Es bedurfte langer Verhandlung, um einen 
neuen Vertrag über die Postbeförderung abzuschließen, und um die Mittel 
für den Bau dreier neuer Schiffe, die für die neue Verbindung nötig waren, 
zu beschaffen. Über die Post kam es am 25. März 1885 zu einer Einigung 
und, da die Gesellschaft seit 1883 regelmäßig eine Dividende von 6% 
hatte verteilen können, gelang es auch, eine Anleihe von 3,6 Mill. Gulden 
zu 3% aufzunehmen. Inzwischen war auf Kosten der SS als viertes 
Schiff der alten Ordnung der Willem, Prins van Oranje im Juli 1883 
in Dienst gestellt worden. Ende 1885 iibernahm die Gesellschaft von SS 
auch die Expedition und weitere Behandlung der Güter, so daß sie nun- 
mehr in jeder Weise ihre Angelegenheiten selbst in der Hand hatte. Die 
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neuen Schiffe (Duitschland, Nederland, Engeland) wurden sodann bei der 
Fairfield Shipbuilding Cy in Glasgow, deren Vorgänger, John Elder 
and Cy, auch die anderen vier Schiffe geliefert hatte, in Bau gegeben, und 
am 1. Juni 1887 mit den alten Schiffen der Tagesdienst eingeführt, wäh- 
rend die besseren, neuen Schiffe den Nachtdienst übernahmen. Für die 
Verbindung von Berlin nach London gelang es, sofort gute Züge bereit- 
zustellen, in der umgekehrten Richtung bedurfte es längerer Verhand- 
lungen, um zu einem befriedigenden Ergebnis zu gelangen. Hier war 
überhaupt mit einer starken Gegenwirkung von belgischer Seite — die 
Schiffe Ostende—Dover verkehrten bereits seit Juni 1885 dreimal täg- 
lich — zu kämpfen. 

Nur zu bald aber zeigte sich, daß, so groß das Verdienst der Zeeland 
um die allgemeine Verbesserung der Verkehrsverhältnisse auch war, für 
die Gesellschaft selbst die Verdoppelung der Reisen ein völliger Fehl- 
schlag wurde. Man hatte damit gerechnet, daß die Zahl der mit den Tages- 
schiffen fahrenden Reisenden etwa 50% des Verkehrs der Nachtschiffe 
erreichen würde, ein Ergebnis, zu dem es niemals gekommen ist, wie 
überhaupt auch die Zunahme des Gesamtverkehrs in gar keinem Ver- 
hältnis zu der Vermehrung der Aufwendungen stand. So waren bereits 
1884 insgesamt 72 416 Reisende befördert worden, und 1887, wo seit dem 
1. Juni zweimal täglich gefahren wurde, waren es nur 70056, und 1890 
erst 76 333, im letzten normalen Jahr, 1913, fuhren mit den Nachtschiffen 
120 937, mit den Tagesschiffen nur 48 397 Reisende. Nur der Postverkehr 
nahm einen erheblichen Aufschwung, aber auch hier fiel der Löwenanteil 
der Zunahme nach wie vor auf die Nachtdampfer. So kann es nicht 
wundernehmen, daß auch die Betriebsiiberschiisse erheblich zurück- 
gingen; sie betrugen 1886 noch 448 342 fl., fielen 1887 auf 250188 fl., 1888 
sogar auf 188576 fl. und erreichten erst 1902 wieder die Höhe von 
454 019 fl. Und so vergingen 26 Jahre mühsamster Arbeit, bis wieder eine 
Dividende verteilt werden konnte (1912: 6%). Meistens standen nicht ein- 
mal für die Abschreibungen genügende Gelder zur Verfügung, obwohl 
im Jahr 1888 die Vergütung für den Postdienst auf 300 000 fl. gebracht 
wurde. Zu einem großen Teil lag das ungünstige Ergebnis des Tages- 
verkehrs wohl an der ungünstig frühen Abfahrzeit aus London, und hier 
war gerade die Verlegung der Anschlußziüge von der Linie Boxtel— Wesel 
auf die für SS längere Strecke Venlo—Crefeld der Beschleunigung durch- 
aus abtriglich. Erst als die Verbindung über Ostende im Jahr 1891 
wesentlich beschleunigt wurde. gelang es mit Einführung des Winter- 
fahrplans, die Riickverlegung der Berliner Züge auf die Strecke Boxtel— 
Wesel durchzusetzen und die Abfahrtzeit von London von 8 Uhr auf 8° 
morgens zu verschieben. 
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Trotz alledem verlor die Gesellschaft nicht den Mut, ja, sie ver- 
suchte sogar, den Vlissinger Verkehr weiter auszubauen, indem sie sich 
1891 an der Zeeuwschen Stoomvaartmaatschappij durch eine Dividenden- 
garantie von 4% über 140000 fl. beteiligte, selbst die Leitung dieser 
Gesellschaft übernahm und am 1. Januar 1892 einen Güterverkehr zwi- 
schen Vlissingen und Hull einrichtete. Die neue Linie war jedoch dem 
Wettbewerb der bestehenden Routen nicht gewachsen und wurde im Lauf 
des Jahrs 1894 unter Loslösung von der Zeeland nach Rotterdam verlegt; 
seitdem hat die Zeeland weitere Versuche zur Ausdehnung des Vlissinger 
Verkehrs nicht mehr unternommen. 

So stand die Vlissinger Linie mit ihrem täglich zweimaligen Verkehr 
und ihren sieben, zum Teil ganz modernen Schiffen äußerlich durchaus 
gewappnet, geldlich aber auf unsicheren Füßen da, als ein neuer Wett- 
bewerb sie in einen neuen schweren und durchaus nicht aussichtsvollen 
Kampf drängte. Die Eröffnung der Eisenbahnlinie (Rotterdam—) Schie- 
dam—Hoek van Holland ermöglichte es der Great Eastern Railway vom 
1. Juni 1893 ab, ihre von Harwich kommenden Dampfer bereits in Hoek van 
Holland anlegen zu lassen und dadurch Verbindungen zu schaffen und in 
Aussicht zu stellen, die denen über Vlissingen zum Teil wesentlich über- 
legen waren. Fs ist schon erwähnt worden, daß Rotterdam bereits seit 
langer Zeit für den Kanalverkehr nach England von großer Bedeutung ge- 
wesen war, und zwar hatte seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts die Ne- 
derlandsche Stoomvaart Maatschappij zweimal wöchentlich ihre Schiffe 
zwischen Rotterdam und London verkehren lassen. Im Jahr 1863 richtete 
dann die Great Eastern Railway den Dienst Harwich—Rotterdam ein, und 
sie beférderte im Jahr 1883, als die neuen Hafenanlagen in Parkeston 
bei Harwich in Betrieb genommen wurden, bereits 25000 Personen. Auch 
wenn die mangelhafte Hafeneinfahrt in Rotterdam dem schnellen Verkehr 
sehr hinderlich war, so fuhr man schon damals über Harwich—Rotterdam 
nach Berlin nicht langsamer als über Calais und Ostende und anfänglich 
über Vlissingen. Nach Herstellung des Nieuwen Waterwegs (18%) und 
nach Eröffnung der Bahnlinie nach Hoek van Holland aber wurde die 
Harwichlinie erst wirklich wettbewerbsfähig, und in den sieben Monaten 
des Jahre 1893 führen über Hoek van Holland bereits 28 751 Personen, 
obwohl die Schiffe nur einmal täglich verkehrten, während die Vlissinger 
Boote mit zweimal täglichen Abfahrten in den 12 Monaten des Jahrs 1893 
nur noch 58 082 Reisende zu befördern hatten. Dazu kam, daß die Tarife der 
Hoeker Linie in Verbindung mit der Holländischen Eisenbahn Ges. (HSM) 
nach Norddeutschland erheblich unter denen der Zeeland und der SS lagen. 
Diese sah sich daher genötigt, zum 1. April 1894 ihre Tarife auf ungefähr 
dieselbe Höhe herabzusetzen und vor allem den Bau neuer, schneller- 
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fahrender Schiffe ernstlich ins Auge zu fassen, wenn die Gefahr, dem 
Wettbewerb zu erliegen, ernstlich gebannt werden sollte, denn schon war 
von der Gegenseite der Vorschlag gemacht worden, den Vlissinger Tages- 
dienst ganz nach Hoek van Holland zu verlegen. 

Die Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft, die den ganzen Verkehr 
nach Vlissingen in Holland beherrschte, — die Eisenbahnlinien nach Hoek 
van Holland gehörten dagegen zur Holländischen Eisenbahn-Ges. —, hatte 
das lebhafteste Interesse, den Verkehr mit Vlissingen lebensfähig zu er- 
halten, und sie erklärte sich daher bereit, die Kosten für die neuen Schiffe 
gegen 3% % und gegen Verpfändung der ganzen Flotte der Zeeland zur 
Verfügung zu stellen. So konnten die neuen Schiffe (Prinz Hendrik, 
Koningin Regentes und Koningin Wilhelmina) bereits im Herbst 1895 
in Dienst gestellt werden. Aber obwohl der Verkehr zunahm und höhere 
Einnahmen brachte, reichten die Betriebsüberschüsse bei dem hohen 
Zinsendienst nicht aus, genügende Abschreibungen vorzunehmen und gar 
Summen für neue Schiffe anzusammeln, deren Bau schon bald unumgäng- 
lich wurde, denn die Gesellschaft mußte sich in dem neuen Postvertrag vom 
13. April 1898 verpflichten, die Fahrzeit für den Nachtdienst auf 6% und 
für den Tagesdienst auf 8 Stunden herabzusetzen. Als dann noch die 
Prinses Marie und Prinses Elisabeth zu niedrigeren Summen verkauft 
werden mußten, als mit denen sie zu Buche standen, war eine neue, dritte 
geldliche Reorganisation unvermeidlich. Das Aktienkapital wurde noch- 
mals um die Hälfte herabgesetzt und dadurch auf 292250 (Serie A) und 
128250 fl. (Serie B) zurückgebracht, Dezember 1899. Die Versuche, die 
Tarife zu erhöhen oder höhere Anteile an den Tarifsätzen zu bekommen, 
scheiterten, dazu ging 1898 die gesamte Post in der Richtung aus England 
nach den Orten der Strecke Rotterdam—den Haag—Amsterdam an die 
Hoeker Linie verloren. Zudem brannte am 19. Juli 1900 zum zweiten Mal 
die Kaianlage in Queenborough ab, der Personenverkehr mußte nach Port 
Victoria verlegt werden, während der Güterverkehr sich in Tilbury Docks 
abwickeln mußte. Die Wiederaufbauarbeiten dauerten fast 4 Jahre und 
gaben zu mancherlei Unzuträglichkeiten Anlaß, erst im Mai 1904 konnte 
der gesamte Verkehr wieder nach Queenborough gehen. Im übrigen ent- 
wickelte sich der Verkehr nur langsam, wenn auch schwere Rückfälle 
nicht ausblieben; so mußten die neubeschafften Nachtdampfer schon bald 
neue Kessel erhalten, bevor die Kesselrücklage genügende Gelder auf- 
gespeichert hatte. Man entschloß sich daher, die Auslosung der Obliga- 
tionen einstweilen einzustellen. Das hatte zwar die Bildung eines Gläu- 
bigerschutzausschusses zur Folge, erwies sich aber sonst als eine durch- 
aus zweckmäßige Maßnahme, und als es im Jahr 1908 gelang, einen neuen 
Postvertrag mit der Regierung zu schließen, der, dem gewachsenen Ver- 
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kehr entsprechend, der Gesellschaft jährlich 150 000 fl. mehr gewährleistete 
als der bisherige Vertrag, die Gesellschaft anderseits aber verpflichtete, 
die Fahrtdauer der Tagesdampfer auf 7 Stunden herabzusetzen, war man 
endlich soweit, daß man, ohne fremde Hilfe in Anspruch zu nehmen, bei 
der alten Lieferantin drei neue Schiffe in Auftrag geben konnte, (No- 
vember 1908). Während alle bisherigen Schiffe Raddampfer waren, wurden 
die neuen Schiffe (Prinses Juliana, Oranje Nassau und Mecklenburg) 
Doppelschraubendampfer mit einer Geschwindigkeit von 22% engl. Meilen; 
April 1910 kamen sie in Dienst. 

Im Jahr 1909 sollte die Gesellschaft satzungsgemäß mit dem 31, De- 
zember ihr Ende finden. Die Verlängerung der Konzession wurde zuge- 
standen, und nunmehr in Übereinstimmung mit den auf je 10 Jahre laufen- 
den Postverträgen als Endtermin der 1. Oktober 1938 festgesetzt. Gleich- 
zeitig wurde damals der Sitz der Gesellschaft von Amsterdam nach Vlis- 
singen verlegt. Die Gesellschaft hielt sich nunmehr schon für so gesichert, 
daß sie dem Prinzen Heinrich der Niederlande, dem Gemahl der Königin, 
am 24. Juli 1910 die Schutzherrenschaft anbieten konnte, die dieser auch an- 
nahm. Der scharfe Wettbewerb der Hoek van Holland-Linie machte zum 
1. Mai 1911 die Verlegung des Nachtdienstes von Queenborough nach 
Folkestone nötig; das ergab zwar, da die Entfernung von Vlissingen nach 
Folkestone nur 92,5 engl. Meilen beträgt gegenüber 111,5 Meilen für die 
Strecke nach Queenborough, für Zeeland einen Ausfall an Tarifanteilen. 
brachte ihr aber gegenüber der Hoeker Linie in manchen Richtungen einen 
wesentlichen Vorsprung. Als nun gleichzeitig SS die Kapitalerhöhung um 
1 Million Gulden übernahm und auch der Gesellschaft eine letzte Anleihe 
von 450000 gewährte, konnte endlich nach 20 Jahren in den Jahren 1912 
und 1913 wieder eine. Dividende (6%) verteilt werden, und so schienen 
endlich bessere Zeiten der Gesellschaft zu gestatten, die Früchte fast 
vierzigjähriger harter Arbeit zu pflücken, bis der Krieg nach einem letzten 
Aufflackern im Jahr 1914 alle Hoffnungen jäh zerschmetterte. 
| Mit dem Ausbruch des Kriegs bot die Vlissinger Linie die einzige 

neutrale Kanalverbindung, und da überdies die von dem englischen Kriegs- 
hafen Harwich ausgehende Linie nach Hoek van Holland sofort unter- 
brochen war, ergoß sich der große Strom der Reisenden, die durch den 
Krieg und die unmittelbar vorhergehenden Ereignisse aufgescheucht 
worden waren, zum größten Teil über Vlissingen nach England oder dem 
Festland, so daß das Jahr 1914 in jeder Hinsicht ein Rekordjahr für die 
Gesellschaft wurde. Die Zahl der beförderten Reisenden stieg auf die 
vorher und auch später nie wieder gesehene Höhe von 2005582, der Uher- 
schuß erreichte 1604187 Gulden gegenüber dem bisher besten Stand von 
1 014 405 fl., es konnte eine Dividende von 10% ausgeschüttet werden, und 
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so konnte die Gesellschaft, als sie Anfang 1915 aus Anlaß ihres 4Vjährigen 
Bestehens eine Denkschrift herausgab, voll Stolz glauben, daß nach 40jähri- 
gen Mühen und Sorgen, die nur selten durch dauernde Lichtblicke unter- 
brochen worden waren, endlich der Ausgangspunkt besserer Zeiten an- 
gebrochen sei. Aber nur zu bald zeigte es sich, daß wieder einmal die 
Hoffnungen verfrüht waren, und daß die kommenden Jahre an miihe- 
voller Arbeit die früheren weit hinter sich lassen, ja, die tatkräftige Ge- 
sellschaft an den Rand des Abgrunds bringen würden. 

Zunächst verbot die englische Regierung den Tagesdienst nach 
Queenborough, während der Nachtdienst nach Folkestone auf Verlangen 
der niederländischen Regierung bereits am 5. August 1914 hatte eingestellt 
werden müssen. So übernahmen die neuen Schraubendampfer den Tages- 
dienst nach Folkestone, doch mußten sie infolge der kriegerischen Er- 
eignisse ihre Route mehrfach verlegen und verlängern. Vom 13. bis 16. Ok- 
tober mußte statt in Folkestone in Tilbury Docks gelandet werden, und 
der zunehmende Seekrieg machte die Gewässer so unsicher, daß der Ver- 
kehr nach Folkestone am 18. Februar 1915 ganz eingestellt werden mußte. 
Am 15. März konnte der Verkehr zwar wieder aufgenommen werden, 
doch nur für zwei Reisen, so daß die am 16. März von Vlissingen abge- 
lassene Oranje Nassau nach Tilbury Docks dirigiert werden mußte. Mit 
Tilbury Docks hatte bereits seit dem 30. September viermal wöchentlich 
eine Verbindung bestanden, und diese wurde (sechsmal wöchentlich) am 
20. Februar 1915 in eine Postverbindung ohne Personenverkehr umge- 
staltet, als der Verkehr nach Folkestone nicht mehr möglich war. Nach- 
dem man sich bald darauf genötigt sah, den Güterverkehr für die Dauer 
des Kriegs aus praktischen Gründen vollkommen einzustellen, wurde am 
24. März ein täglicher Verkehr mit Tilbury Docks für Personen und Post 
eingerichtet, der mit mehrfachen Unterbrechungen über ein Jahr bestand. 
Insgesamt wurden 1915 noch 100742 Personen befördert. Nun aber brach 
das Unheil bald herein. Am 1. Februar 1916 lief die Prinses Juliana auf 
eine Mine, das Schiff konnte zwar ohne jeden Menschenverlust in der 
Nähe von Harwich an den Strand gesetzt werden, ging aber doch nach 
einigen Wochen verloren. Inzwischen war am 27. Februar die Mecklen- 
hurg ebenfalls bei der englischen Küste auf eine Mine gelaufen und in 
einer halben Stunde gesunken. Auch hier ging es zwar ohne Verlust an 
Menschenleben ab, aber von den drei neuen Dampfern waren zwei dahin, 
ohne daß an Ersatz gedacht werden konnte. Man beschloß daher, die 
Oranje Nassau aufzulegen und den Dienst mit den drei Raddampfern am 
18. März, nachdem 20 Tage lang der Verkehr ganz geruht hatte, wieder 
aufzunehmen. Am 3. April 1916 wurde der Verkehr sodann von Tilbury 
Docks nach dem gegenüberliegenden Gravesend verlegt, das bessere 
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Eisenbahnverbindungen besaß. Am 31. Juli fiel dann als drittes Schiff 
die Koningin Regentes dem Minenkrieg zum Opfer; sie sank an der 
holländischen Küste in 40 Minuten, und fünf Mann der Besatzung fanden 
ihren Tod. Wieder lag der ganze Verkehr still, und wieder hatten Direk- 
tion und Schiffspersonal den Mut, es nochmals zu versuchen. Und so wurde 
am 16. August dreimal wöchentlich der Verkehr wieder aufgenommen, 
doch mußte man nun davon absehen, nach einem bestimmten Fahrplan zu 
fahren, sondern man richtete sich je nach den Umständen, so gut es ging. 
Dabei mehrten sich die Fälle, daß die englischen Häfen ganz geschlossen 
und die Schiffe von deutschen Seestreitkräften aufgebracht wurden; so 
ruhte der Verkehr vom 10. November bis zum 18. Dezember, da die Ko- 
ningin Regentes nach Zeebrugge geschleppt worden war. Insgesamt 
wurden 1916 18947 Personen befördert. Die Erklärung des unbeschränkten 
U-Bootkriegs veranlaßte die niederländische Regierung, die Einstellung 
des Verkehrs zum 1. Februar 1917 zu verlangen, und die Bemühungen, 
eine Verständigung mit den kriegführenden Parteien zu erlangen, waren 
fast vergeblich; insgesamt wurden in der Zeit vom 30. April bis zum 
14. August 8 Reisen, meist nach Southwold aufgeführt. Inzwischen ergab 
sich, daß ein normaler Verkehr nicht mehr zu unterhalten sei, und so kam 
am 2. Juli 1917 ein Staatsvertrag wegen der Beförderung von deutschen 
und englischen Kriegsgefangenen durch zwei Zeeland-Boote und die 
Sindoro des Rotterdamschen Lloyd zustande, die zwischen Rotterdam 
und Boston (Wash) erfolgen sollte. Mit der Zeeland kam es aber erst am 
15. Dezember zu einer Einigung, woraufhin am 3. Januar die Austausch- 
fahrten begannen; im ganzen Jahre 1917 waren daher nur 1972 Personen 
befördert worden. 

Der Verkehr des Jahrs 1918 beschränkte sich somit auf die Be- 
förderung von Kriegsgefangenen von Rotterdam aus, und zwar wurden 
insgesamt befördert 7 733 Personen. Ein letzter schwerer Schlag traf aber 
noch die Gesellschaft, als am 6. Juni 1918 auch die Königin Regentes 
ein Opfer des Seekriegs wurde. Somit standen der Gesellschaft, als der 
Krieg zu Ende ging, nur noch zur Verfügung von den Turbinendampfern 
Oranje Nassau, von den früheren Tagesschiffen der Prins Hendrik und 
das Reserveschiff Zeeland; die frühere Duitschland der Schiffe von 
1887, da Nederland und Engeland in den Jahren 1910 und 1911 bereits 
verkauft worden waren. Noch während des Kriegs hatte jedoch die Ge- 
sellschaft drei Neubauten für die verlorenen Schiffe in Auftrag gegeben, 
und zwar diesmal in Holland, bei der „Schelde“ in Vlissingen; man glaubte, 
nach Beendigung des Kriegs den Dienst im alten Umfang wieder auf- 
nehmen zu können, indes sind später nur Prinses Juliana und Mecklen- 
burg neu erstanden. 
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So hatte die Gesellschaft während der langen Kriegsjahre die selbst- 
gewählte, keinen materiellen Erfolg versprechende Aufgabe, dem neu- 
tralen Verkehr über den Kanal zu dienen, in der selbstlosesten Weise, 
soweit es nur irgend ging, erfüllt und sich dadurch den Dank aller Betei- 
ligten für immer als ein dauerndes Ruhmesblatt in der Verkehrsge- 
schichte gesichert, die Opfer aber, die sie in Gestalt ihrer besten Schiffe 
hatte bringen müssen, hatten die Grundlagen ihres Daseins derartig ge- 
schwächt, daß es lange Jahre hindurch zweifelhaft sein konnte, ob die Ge- 
sellschaft ein selbständiges Leben würde weiter führen können. Nicht nur, 
daß die Schiffe zur Wiederaufnahme eines regelmäßigen, wenn auch nur 
täglich einmaligen Verkehrs erst noch wieder beschafft werden mußten, 
während der Wettbewerb der ungeschwächt gebliebenen Hoeker Linie bald 
in aller Schärfe wieder einsetzte, durch die inzwischen erfolgte Vereini- 
gung der beiden niederländischen Eisenbahnen, war auch der frühere Rück- 
halt verloren gegangen. Früher hatte ja die Staatseisenbahnbetriebsgesell- 
schaft (SS) zum Wettbewerb mit der von der Holländischen Eisenbahn 
(HSM) verkehrlich beherrschten Hoeker Linie ein lebhaftes Interesse an 
dem Verkehr über Vlissingen, die vereinigten Niederländischen Eisen- 
bahnen konnten auf einen solchen kostspieligen Wettbewerb nicht den 
geringsten Wert mehr legen, und ein Blick auf die Karte zeigt, daß sie 
das vor den Toren von Rotterdam gelegene Hoek van Holland in jeder 
Weise leichter und billiger bedienen konnten als das abgelegene Vlis- 
singen. So wurde die Verlegung des Vlissinger Dienstes nach Hoek van 
Holland lange ernstlich erwogen, und wenn es schließlich doch nicht dazu 
kam, so lag es in erster Linie daran, daß der niederländische Staat aus 
den Ereignissen der letzten Jahre gelernt hatte, daß er doch ein erheb- 
liches Interesse an dem Fortbestehen einer unabhängigen holländischen 
Kanalverbindung hatte; er übernahm daher im Jahr 1920 die im Besitz 
der SS befindlichen 1 Mill. Aktien und sicherte sich so einen erheblichen 
Einfluß auf die Gesellschaft und gewährleistete ihren Fortbestand. 

Der Wiederaufbau selbst geschah in folgender Weise. Am 31. Januar 
1919 konnte der regelmäßige Verkehr und zwar dreimal wöchentlich nach 
Gravesend wieder eröffnet werden, vom 16. Juni ab wurde wieder Folke- 
stone angelaufen und vom 15. September ab fünfmal in der Woche ge- 
fahren. Am 1. Januar 1920 trat ein neuer Postvertrag in Kraft, und als 
bald darauf als erstes neues Schiff die Prinses Juliana in Fahrt gesetzt 
wurde, wurde der Verkehr vom 1. Mai 1920 ab auf alle Werktage ausge- 
dehnt. Im April 1921 wurden ausnahmsweise drei Fahrten nach Queen- 
borough und eine Fahrt nach Tilbury Docks unternommen. Die Verhand- 
lungen mit der Hoeker Linie und den Niederländischen Eisenbahnen 
führten dann dazu, daß die Zeeland zum 1. Juni 1922 unter gewisser 
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Schadloshaltung durch die Great Eastern Railway auf den Nachtverkehr 
Vlissingen—Folkestone zugunsten der Hoeker Linie verzichtete. Seitdem 
gehen die Zeeland-Schiffe täglich (auch Sonntags) bei Tage zwischen 
Vlissingen und Folkestone, während die Hoeker Dampfer nach wie vor nur 
bei Nacht, und zwar zunächst nur werktags, ab 5. April 1925 aber auch 
Sonntags verkehren. Gleichzeitig (23. 7. 1922) kam auch die neue Meck- 
lenburg in Verkehr, so daß der Gesellschaft nunmehr wieder drei Schrau- 
bendampfer der letzten Bauart zur Verfügung stehen. Die Leitung der Ge- 
sellschaft ist inzwischen in die Hände der bewährten Rotterdamer Gesell- 
schaft Wm. H. Müller & Co. übergegangen, die auch den geldlichen Wie- 
deraufbau übernommen hat. 

Wenn so die Gesellschaft Zeeland im Jahr 1925 auf ein fünfzig- 
jähriges Bestehen zurückblicken kann, so besteht gewiß kein Anlaß zu 
rauschenden Festlichkeiten, wie sie sonst bei solchen Gelegenheiten wohl 
üblich sind, selbst die stolze Zuversicht, die noch 1915 aus Anlaß des vier- 
zigjihrigen Bestehens in einer umfangreichen und gut ausgestaiteten 
Denkschrift ihren Ausdruck fand, ist durch die Geschehnisse der folgenden 
Jahre arg erschüttert, die Freude gedämpft. Und doch darf die Gesell- 
schaft voll Stolz auf das zurückblicken, was sie in den fünfzig Jahren 
wechselvollen Geschehens und besonders in den Kriegsjahren geleistet 
und erreicht hat. Als wichtiges, weit in der Welt bekanntes Glied im Ver- 
kehrsnetz Europas aber wird die Gesellschaft, die gerade in den dunkel- 
sten Zeiten der Weltwirtschaft fest ihren Mann gestanden hat, gestützt auf 
die reichste Erfahrung und auf einen Hafen, wie er sicherer im Kanal- 
verkehr nicht leicht zu finden ist, hoffentlich noch recht lange ihre Schiffe 
zwischen Holland und England verkehren lassen, und mögen auch die 
Zeiten nicht mehr fern sein, wo der klingende Erfolg auch der Arbeit 
wieder entspricht. | 


Zahlen über die Einnahmen und Ausgaben, den Reingewinn und die Divi- 
dende, die sonst wohl bei Gelegenheit eines Jubiläums gebracht zu werden pflegen, 
sind in diesem Fall nicht recht geeignet, die tatsächlichen Ergebnisse der fünfzig 
Jahre Zeeland-Geschichte zu illustrieren. Die folgende Zusammenstellung be- 
schränkt sich daher auf das wesentlichste, den Personenverkehr, sie enthält, soweit 
wie möglich getrennt nach Tag- und Nachtschiffen, den gesamten Verkehr der 
Zeelandschiffe seit Gründung der Gesellschaft und bringt gleichzeitig die Zahlen 
aus dem Verkehr der Hoeker Linie. Im einzelnen wird dazu noch folgendes 
bemerkt: 

1875 wurden 99 Reisen hin und ebensoviele zurück gemacht; 

1876: 199 Reisen; 

1877: 312 Reisen; 

1878: 348 Reisen, zwei neue Schiffe; 
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1879: 364 Reisen, weiterhin täglich einmal; 

1880: Neues Schiff; 

1883: Neues Schiff; 

1887: 1. Juni Tagesverkehr aufgenommen, drei neue Schiffe, 579 Reisen; 
von jetzt ab zweimal täglich bis August 1914; 

1893: 1. Juni Hoek van Holland-Linie eröffnet, bis August 1914 täglich 
einmal; l 

1895: Drei neue Schiffe; 

1907: 22. Februar Unfall des Dampfers Berlin vor Hoek van Holland; 

1910: Drei neue Schiffe; 

1914: 5. August Einstellung des Nachtverkehrs; 

1919: 31. Januar Wiederaufnahme des regelmäßigen Dienstes (Nachtverkehr); 

1920: 25. Oktober Wiederaufnahme des Verkehrs Vlissingen— Deutschland; 
2. November Wiederaufnahme des Verkehrs Hoek van Holland — 
Deutschland, täglich außer Sonntags; 

1922: 1. Juni Übergang vom Nachtverkehr zum Tagesdienst (täglich einmal); 


1925: 5. April Wiedereinführung des Sonntagsdienstes auf der Linie Hoek 
van Holland—Harwich. 


Der Personenverkehr über Vlissingen betrug in den Jahren 


1875 . .. 4789 1881 . . a 68953 1887 . . . 70086 
1876 . . . 12866 1882 . . . 66046 1888 . . . 70888 
1877 . . . 26065 1883 . . . 70597 1889 . . . 74198 
1878 . . . 34669 1884 . . . 72416 1890 . . . 76333 
1879 . . . 51609 1885 . . . 68308 1891 . . . 743886 
1880 . . 59 426 1x86 . . 68003 1892 . . . 69841 


Weiter entwickelte sich der Personenverkehr über Vlissingen und 
über Hoek van Holland wie folgt: 


mit den 


| i 
überhaupt 
Nachtschiffen | Tagesschiffen | BE | 


ee tet a 


58 082 | 28 751 (ab 1.6.) 
1894 47 408 18 505 65 913 52 499 
1895 | 51 247 21 502 72 749 58 160 
1896 62 642 22 704 85 346 58 359 
1897 | 66 643 21 505 87 968 68 835 
1898 68 682 23 798 | 92 480 63 114 
1899 74 561 27 012 101 573 65 720 
1900 | 71 692 23 251 94 943 64 472 
1901 73 357 25 825 99 182 70 647 
1902 | 76 882 27 546 104 428 77 612 
1903 | 74 661 28 968 103 629 85 350 
1904 | 71 708 27 278 | 98 984 96 526 
1905 | 73511 28 331 101 842 104 500 


" | J 
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fuhren Personen über 


| Hoek van Holland 


| überhaupt 


Vii i 
een ssingen 


—| 


ee 
| | 
mit den ur überhaupt | 


1906 77 891 82 267 110148 | 109 039 
1907 82 980 36 953 119 938 | 98 974 
1908 91 940 42 484 134374 85 961 
1909 89 721 89 737 129 458 93 608 
1910 106 276 42 799 149075 102 376 
1911 110 628 44471 154 999 106 162 
1912 . 118 317 45 572 168 889 114 648 
1913 120 937 48 397 | 169884 121 166 
1914 77 370 128 280 200650 78 729 
1915 = | 100 742 100 742 = 

1916 | = 18 947 18 947 = 

1917 z 1 972 | 1972 ` en 

1918 | Ss | 7733 7733 | = 

1919 | 18984 = 18984 | 20 800 
1920 22 368 Ä se 22 368 | 79 031 
1921 26 699 = 26699 | 98 346 
1922 = | Er 29795 | 109 364 
1923 — 38 764 38 764 | 126 247 
1924 _ | 65 631 | 65631 | 130 662 

I i 


| Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. 


Von - 
Dr. Günther Voigt, Hauptmann a. D 


(Mit 2 Karten und 4 bildlichen Darstellungen.) ` 
(Schluß.) !) 


II. Der Einfluß des Staats auf das Verhältnis des Verkehrs zur 
Wirtschaft. 


Um sich ein zutreffendes Bild von der Verkehrspolitik eines Landes 
zu machen, genügt eine Untersuchung der Tarifpolitik jedoch nicht. Eine 
Frage erhebt sich noch: Welche Stellung hat der Eisenbahnverkehr zum 
gesamten Wirtschaftsleben Indiens gewonnen? 

Die Einstellung des Eisenbahnwesens auf die indische Volkawirt- 
schaft geht zunächst aus dem Verhältnis hervor, in dem die verschiedenen 
Elemente des Eisenbahnbetriebs zueinander stehen. Die Ausgestaltung 
des Netzes war in den ersten 50 Jahren indischer Eisenbahnpolitik die 
überragende Frage. Mit bedeutenden Einschränkungen gilt das auch noch 
heute im Vergleich zu den Bahnen der alten Industrieländer. Erinnert 
sei an den vom Mackay-Ausschuß (1908) auf 160 000 km geschätzten Zu- 
kunftsbedarf Indiens, an den Mangel von Zubringerlinien und Doppel- 
gleisen, an die Knappheit des rollenden Materials. In der Jugendzeit 
einer jeden Eisenbahn muß die Sorge für die Schaffung des Transport- 
wegs deshalb einen besonders breiten Raum einnehmen, weil der Weg, 
über den der Verkehr gehen soll, die Vorbedingung des möglichen und 
des erwarteten Verkehrs ist. 

Nicht nur jedoch tragen Indiens Eisenbahnen die allgemeinen Züge 
der Jugendzeit. Indien ist ein Kolonialland. In allen Kolonialgebieten 
pflegen die Eisenbahnen als Pioniere der wirtschaftlichen Entwicklung 
des Landes vorauszugehen. Hier ist immer ein besonders starkes Miß- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 557. Die 2 Karten befinden sich 
auf S. 257, die 4 bildlichen Darstellungen sind diesem Schluß beigefügt. 

Anmerkungder Redaktion. Durch ein bedauerliches Versehen ist 
auf Seite 283, Abs. 3, Zeile 2 von oben „das indische Parlament“ gedruckt worden. 
Es muß heißen: „das englische Parlament.“ 
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verhältnis zwischen der vorhandenen und der angestrebten: Verkehrs- 
versorgung zu überwinden. Denn es tritt hier weniger ein besseres Ver- 
kehrsmittel an die Stelle eines minderwertigen, von der Entwicklung 
überwundenen, sondern es soll erst mit Hilfe des neuen Verkehrsmittels 
der Verkehr geschaffen werden. Indien ist ein typisches Beispiel hier- 
für, von dem es 1858 noch hieß, daß es dort weniger Straßen gäbe als 
in einer einzigen englischen Grafschaft. Für die Frühzeit der Verkehrs- 
entwicklung in Indien ist folgendes bezeichnend. Als Lord Elphin- 
stone in den 30er Jahren des neunzehnten Jahrhunderts die Anlage 
eines Wegenetzes in seiner Präsidentschaft Madras plante, konnte einer 
seiner Ratgeber nach England schreiben: „Der Junker spricht in seiner 
jugendlichen Einfalt tatsächlich davon, Straßen zu bauen“ +). 

Noch heute wirkt die indische Eisenbahnpolitik zuweilen in erster 
Linie verkehrschaffend, zum Beispiel durch die kürzlich gebaute Bahn, 
die Indien mit Persien verbindet. Die Kolonialbahn, deren Entwicklung 
von beachtlichen Interessenten des primitiven Verkehrs nicht gehemmt 
wird, geht nicht allein dem Verkehrsbedarf voraus, sondern der ganzen 
wirtschaftlichen Entwicklung, die von den Bahnen gefördert wird und 
ihrerseits den Verkehrsbedarf stetig anschwellen läßt. Dies gilt von 
Indien ebensogut wie von den Bahnen Amerikas, Australiens und Afrikas: 
Was die Lage in Indien besonders kennzeichnet, ist folgendes. Hier lag 
eine Reihe von Momenten vor, die alle in der gleichen Richtung, nämlich 
auf eine Bevorzugung der Netzausbildung, wirkten. Die indische Eisen- 
bahnpolitik ist von administrativen, strategischen und händlerischen Ge- 
sichtspunkten bestimmend beeinflußt worden. Die Bedürfnisse des 
Mutterlandes waren wenigstens in den ersten Jahren ausschlaggebend. 
Auch bei der Bekämpfung der periodischen Hungersnöte mit Hilfe von 
Bahnen erstrebte die Eisenbahnpolitik den Ausbau des Netzes mehr als 
die Verkehrsintensität. Denn es handelte sich hier vorzüglich um die 
Ueber- und Unterproduktion ausgleichende Verbindung von Agrar- 
gebieten, die natürlichen Produktionsbedingungen örtlich verschiedener 
Art unterliegen. Die Aufgabe war hier, alle der Hungersgefahr aus- 
gesetzten Gebiete möglichst vollkommen durch Eisenbahnen zugänglich 
zu machen, ohne ängstlich zu fragen, ob auch normalerweise ein aus- 
reichender Verkehr über diese Linien pulsieren würde. Vom händle- 
rischen Standpunkt Englands handelte es sich weiter darum, ein Netz 
zu schaffen, das den arbeitsteiligen Warenaustausch zwischen Mutterland 
und Kolonie weitgehend ermöglichte. Es handelte sich mehr um die Ar- 


1) Strachey: “India, its administration and progress”, S. 214. Mac George: 
“Ways and works in India”, S. 220. SECH 
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beitsteilung zwischen Kolonie und Mutterland, weniger um die Arbeits- 
teilung und die Intensivierung des Verkehrs innerhalb der einzelnen 
Gebiete Indiens. Bei dem doppelten Güterstrom zwischen England und 
Indien, dessen größtmögliche Entwicklung man erstrebte, wurde die Ein- 
fuhr nach Indien mit der Zeit für das Mutterland wichtiger als die Aus- 
fuhr aus der Kolonie. Beim Seehafenverkehr Indiens sind Transporte 
über weitgedehnte Strecken mit wenig Zwischenstationen und Zweiglinien 
zu bewältigen. Noch stärker treten Zweiglinien, Stationseinrichtungen 
und rollendes Material zugunsten der reinen Verbindungslinien in den 
Hintergrund bei der Einfuhr der nicht sehr umfangreichen, weniger 
transportempfindlichen Fabrikate, deren weitere Verteilung von den 
Handelszentren auch ohne Eisenbahnen noch wirtschaftlich ist. Zur Be- 
wältigung dieser dringlich empfundenen Aufgaben war ein gut ausge- 
bautes, alle Gebiete des weiträumigen Reichs systematisch berührendes Netz 
erforderlich. Es überwog der Wunsch nach möglichster Allgegenwart 
der Bahnen das Streben nach der Intensität des Verkehrs auf den Bahnen. 
Hatschek') erblickt in dieser Tatsache eine Begleiterscheinung der 
Küstenkultur, bei der der Verkehr weit ausgreifend, mehr extensiv als 
intensiv sei. Denn der Verkehr dient hier, so meint er, „nur der obersten, 
Menschen oder Geld besitzenden Schicht und schreitet mehr extensiv vor, 
indem er ein dünnes Netz darstellt, welches über einer naturalwirtschaft- 
lichen Unterlage ausgebreitet ist. Lokale Kundenproduktion fehlt, und 
damit ist der lokalen Verkehrswirtschaft der Nährboden entzogen.“ 

Jedenfalls hat der starke Impuls staatlicher und händlerischer Be- 
dürfnisse der indischen Eisenbahnpolitik jene lebendige, auf ein be- 
stimmtes Ziel gerichtete Kraft verliehen, die trotz aller Hemmnisse das 
großartige, ganz Indien überspannende Netz?) verhältnismäßig schnell 
entstehen ließ. Das gilt nicht in demselben Maß für die anderen Betriebs- 
faktoren, namentlich während der ersten Jahrzehnte indischer Eisenbahn- 
politik. Diese Kennzeichen kolonialer Eisenbahnpolitik sind nicht auf 
Indien beschränkt. In der Vollzähligkeit ihres Auftretens und in ihrer 
Stärke sind sie für Indiens Eisenbahnwesen charakteristisch. Soweit die 
Regierung jedoch das Netz ausbaute, bewußt und schlechthin, um die 
Hungersnöte erfolgreich zu bekämpfen, ist das eine Tat der indischen 
Fisenbahnpolitik, der die koloniale Eisenbahnpolitik eines anderen 
Landes Gleiches kaum gegenüberstellen kann. 

Die drei Momente der staatlichen Sicherung, der Hebung des Außen- 
handels und des Kampfes gegen die Hungersnöte kann man nur schwer 

1) Hatschek „Britisches und römisches Weltreich“, München-Berlin 1921, 


S. 11. Vgl. Slater “Economic studies”, S. 192. Bourne “Railways in India”, S. 116. 
2) Vel. die beiden Karten auf S. 257. 
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abwägen gegenüber jener allgemeinen Aufgabe, verkehrschaffend zu 
wirken und gegenüber der Bevorzugung der Baupolitik, die jede jugend- 
liche Bahn aufweist. Jene drei Momente sind jedenfalls so weit aus- 
schlaggebend gewesen, als sie dem Netz seine größten Eigentümlich- 
keiten verliehen haben: Systematik der Anlage, durchgehende, anein- 
anderschließende, gestreckte Linien, fehlende Stichbahnen und Mangel an 
Zubringerlinien. Die Eigenart der indischen Baupolitik leitet sich aus- 
schließlich aus zweckbewußten, planmäßigem Handeln her und ist ganz 
in dem Bereich staatlichen Wollens, der Eisenbahnpolitik selbst, gelegen, 
während die beiden anderen Einflüsse allgemeiner Natur sich über- 
wiegend als gegebene Tatsachen darstellen, die ihrerseits die Verkehrs- 
politik beeinflussen. 

Doch stiefmütterlich sind auch die beiden anderen Elemente des 
Eisenbahnbetriebs nicht behandelt worden. Allmählich büßte der 
Traneportweg verhältnismäßig an Bedeutung ein und gab Raum für die 
Entwicklung der anderen Betriebselemente. Die Sorge der indischen 
Eisenbahnpolitik für das rollende Material hat sich hauptsächlich in zwei 
Richtungen bewegt: in der Vereinheitlichung des Materials und in seiner 
Anpassung an die Bedürfnisse des Landes. Letzteres interessiert hier 
besonders, da es auf die Eingliederung des Eisenbahnwesens in die in- 
discha Wirtschaft Bezug hat. Abgesehen davon, daß man alle möglichen 
Schutzmittel gegen die Hitze anwendett), abgesehen von der verhältnis- 
mäßig großen Fassungskraft der Güterwagen für den Transport land- 
wirtschaftlicher Massengüter, müssen hier die verschiedenartigen Schutz- 
maßnahmen gegen die häufigen Überfälle und Beraubungen der Züge 
erwähnt werden. Besonders bei der verhältnismäßig großen Sicherheit 
des Landes zeigen die ständigen Überfälle, welche Stellung noch große 
Massen des indischen ‚Volks den Eisenbahnen gegenüber einnehmen. 
Kleine Räuberbanden, die es nur auf Eisenbahnzüge abgesehen haben, 
treiben es oft so weit, ihr Lager in der Nähe bestimmter Stellen auf- 
zuschlagen, wo die Züge langsam fahren oder häufig halten müssen. 
Die ganze G han d i - Bewegung kann man als eine archaisch-romantische 
Auflehnung gegen den wachsenden Einfluß des Westens auffassen. 
Gegenüber den aus dem Westen stammenden Verkehrsmitteln kommt das 
sehr deutlich in folgenden Worten Ghandis?) zum Ausdruck: „Man is 
made by nature as to require him to restrict his movements as far as 
his hands and feet will take him.” Die Bahnen sind noch nicht voll- 
ständig mit dem Wirtschaftsleben der Inder verwachsen. Diese erblicken 

1) z. B. vorwiegende Verwendung von Holz und schlechten Warmeleitern, 
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in ihnen zum großen Teil noch das Instrument, mit dem der Europäer 
das Land beherrscht und seines Reichtums beraubt. Allerdings ist nicht 
zu vergessen, daß die Inder sich unerwarteterweise von Anfang an — so- 
gar zu ihren Pilgerreisen — gern der Bahnen bedient haben. Jetzt 
bringen die Fahrgäste der untersten Wagenklasse allein ein Drittel der 
gesamten Roheinnahmen aus dem Güter- und Personenverkehr auf. Aber 
ea verstummen nicht die Klagen über die Verwendung von Güter- und 
Viehwagen für den Massenverkehr der Inder und über den schlechten 
Zustand der Personenwagen unterster Klasse. 

Das rollende Material, in seiner Gesamtheit dem Netz und dem Ver- 
kehrsbedarf gegenübergestellt, weist hauptsächlich zwei Unzulänglich- 
keiten auf. Einmal reicht es bei weitem nicht aus, den Verkehr auf dem 
bestehenden Netz zu bewältigen. Zweitens vollzieht sich der Wagen- 
austausch zwischen den verschiedenen Eisenbahnverwaltungen nur mit 
zahlreichen Reibungen. Beide UÜbelstände sind eng miteinander ver- 
knüpft und drosseln den Verkehr innerhalb der einzelnen Gebiete In- 
diens, dessen Wachstum im Gegenteil durch besonders reichlichen Wagen- 
raum Rechnung getragen werden müßte. Die Knappheit des rollenden 
Materials zwängt vielmehr selbst den bevorzugten Seehälenverkehr ein. 
Das bedeutet ein Zurückbleiben hinter den wirtschaftlichen Notwendig- 
keiten und den Aufgaben, die selbst die Träger der Eisenbahnpolitik 
heute dringender als je empfinden. 

Wenn man ein Zurückbleiben der Entwicklung des Fuhrparks hinter 
der des Transportwegs beobachten kann, so gilt das nicht in dem gleichen 
Maß von der menschlichen Arbeit. Die unter den schwierigen Verhält- 
nissen erwachsenen Aufgaben sind so weit gelöst worden, daß sie eine 
einigermaßen reibungslose Abwicklung des Verkehrs gewährleisten. Für 
die kommenden Jahrzehnte wird es jedoch von großer Bedeutung sein, 
wieweit die Heranbildung auch des oberen Personals sich im Land selbst 
ermöglichen wird. Wieweit wird es ferner gelingen, die bisher dem Auf- 
wand entsprechenden Leistungen des ausführenden Personals zu heben? 
Die Stellung des Arbeiters ist wenigstens vorläufig noch in Indien eine 
ganz andere als in den westlichen Industrieländern. Ein starkes Band 
verbindet ihn mit seinem Heimatdorf, in das er von Zeit zu Zeit zurück- 
zukehren pflegt und wo er auch häufig Weib und Kind zurückläßt. Ist 
es doch selbst bei den Lisenbahnen üblich, daß sie ihre Leute teilweise 
ohne Lohn vier Monate in ihre Heimat auf „Urlaub* schicken‘). Die 
zweifellos bestehenden, sozialen Entwicklungstendenzen zu einer organi- 
sierten Arbeiterschaft stellen aber die Aufgabe, die Leistungsfähigkeit 


1) Vel. Round Table, Dezember 1913, S. 99. 
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des Einzelnen so weit zu heben, daß mit ihr eine bessere Entlohnung Hand 
in Hand gehen kann'). Die Heranbildung des Inders zu einem leistungs- 
fähigen, ausführenden sowie leitenden Arbeiter wird, abgesehen von 
etwaigen Grenzen ihrer Möglichkeit, lange Zeit in Anspruch nehmen. 
Falls sie gefördert wird und gelingen sollte, kann sie bahnbrechend für 
die ganze indische Wirtschaft durch die Vervollkommnung ihres Sub- 
jekts wirken. 

Das soeben betrachtete Verhältnis der einzelnen Elemente des Eisen- 
bahnbetriebs zur indischen Wirtschaft ist zum großen Teil ein Ausfluß 
der staatlichen Durchdringung des indischen Eisenbahnwesens. Es hängt 
daher mehrfach mit dem Problem der mittelbaren oder unmittelbaren 
Verwaltung der Eisenbahnen durch den Staat zusammen. Völlige Klar- 
heit hierüber läßt sich jedoch erst gewinnen, wenn man sich Rechen- 
schaft abgelegt hat über die Eingliederung des gesamten Eisenbahn- 
wesens in die indische Volkswirtschaft. | 

Wenn auf der Bergbahn nach Darjiling vorn auf der Lokomotive 
ein Mann mit Steinen bewaffnet steht, um das Vieh von der Strecke zu 
treiben, oder wenn ein Radschah seinem Hofzug außen einen Tigerfell- 
Anstrich gegeben hat, oder wenn noch heute Sabotage-Anschläge nicht 
zu den Seltenheiten gehören, so sind dies grelle Illustrationen dazu, daß 
die Bahnen nicht die natürliche, selbstverständliche Erscheinung des 
indischen Lebens bilden wie in Europa. Sie sind eine künstliche Schöpfung 
des Staats. Wenn bei Eisenbahnreisen der indisch-englische Rassen- 
gegensatz zu so vielen und heftigen Zusammenstößen führt, so entspricht 
das der Tatsache, daß mit der Eisenbahn, dem größten Unternehmen, 
das Indien aufweist, die englische Wirtschaft am tiefsten in die 
indische eingreift. Trotz der entstehenden Eisenindustrie, trotz der 
Baumwoll- und Jute-Industrie ähnelt das Indien der Gegenwart seiner 
industriellen Entwicklung nach der Europas im 18. Jahrhundert’). Eine 
Ausnahme bilden die wenigen Großstädte, die sich wie vereinzelte Inseln 
aus dem Meer der mittelalterlich-dörflichen Wirtschaft des 300 Millionen- 
Volks erheben. Rund 10 % der Bevölkerung leben in Städten. Nur die 


1) Welche Schwierigkeiten hier zu überwinden sind, zeigt folgendes Bei- 
spiel. Eine 10 %ige Lohnerhöhung der Textilarbeiter Bombays im Jahr 1917 be- 
wirkte ein Sinken der Arbeitsleistungen. Im Einzelnen siehe den Bericht der In- 
dustrial-Commission -1916—18, S. 151, Z. 235. 

2) Obwohl eine weitgehende Umwandlung des Wirtschaftslebens zu ver- 
zeichnen ist, tritt ihr vielleicht als zähestes Hindernis die orientalische Mentalität 
des Inders entgegen. Selbst der Bericht der Industrial Commission von 1918 spricht 
von der slow-moving Indian custom, obgleich gerade dieser Ausschuß geneigt war, 
die Möglichkeit einer kräftigen Entwicklung der indischen Industrie optimistisch 
zu beurteilen. 
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Eisenbahnen haben sich weit und breit als fremdes Element in diesen 
Wirtschaftskörper eingeschoben und seine Struktur hauptsächlich in drei 
Richtungen verändert. 

Sie haben eine Mobilisierung, eine Zentralisation und eine Nivel- 
lierung im indischen Leben angebahnt. | 

Sie haben die indische Wirtschaft zu mobilisieren begonnen’). Am 
deutlichsten ist das an dem Beispiel des Getreides zu erkennen. Um 
1860 vollzog sich die Bildung der Getreidepreise noch in mittelalter- 
licher Form lediglich innerhalb abgeschlossener Teilgebiete. Wo da- 
mals gute Ernten vorlagen, waren die Getreidepreise äußerst niedrig, 
und man stapelte den Getreideüberschuß auf, um bei Mißernten auf den 
— oft verdorbenen — Vorrat zurückgreifen zu können. In Gegenden 
mit ungünstigen Produktionsbedingungen oder dort, wo Mißernten ein- 
getreten waren, bildeten sich hingegen stärkste Preismaxima. Räumlich 
und zeitlich fand jetzt mit der Entwicklung des Verkehrs ein Ausgleich 
der Getreidepreise statt. Heute beobachten selbst die Bauern abgelegener 
Dörfer die Marktlage und bringen ihren Getreideüberschuß, sobald es 
sich einigenmaßen lohnt, zum nächsten Markt oder zu der nächsten Bahn- 
station. Bis tief in das Innere des Lands schicken die großen Export- 
firmen ihre Getreideaufkäufer. Während heute in günstigen Erntejahren 
die Getreideausfuhr mächtig anschwillt, sinkt sie in Hungerjahren 
ganz ungewöhnlich, weil dann der Getreidestrom unter Mitwirkung 
der Regierung den Hafenplatzen entzogen und in die Hungergebiete 
abgeleitet wird, damit sie von dem Überfluß der regulären Ausfuhr- 
gebiete zehren können. So erklärt es sich, daß z.B. die Zahlen für 
die Weizenausfuhr von Jahr zu Jahr stärksten Schwankungen unter- 
liegen. Immerhin läßt sich aus ihnen erkennen, daß die Weizenausfuhr 
in den letzten fünfzig Jahren etwa auf das Vierfache gestiegen ist. So 
ist durch die von den Bahnen hervorgerufene Mobilisierung des Getreides 
das Preisniveau in den Gebieten der Preisminima ein wenig gehoben 
worden. Dieselben Ursachen haben aber das Niveau der alten Maximum- 
Gebiete erheblich gesenkt. Ferner sind an die Stelle unzähliger, kleiner 
Minima und Maxima große Gebiete mit einheitlicher Preisbildung ge- 
treten. Die Janggestreckte Ebene Nordindiens bildet heute ein einheitliches 
Minimum-Gebiet. 

Die durch die Bahnen gegebene Möglichkeit des Massentransports 
löste das indische Wirtschaftsleben noch in einer weiteren Beziehung 
von der Scholle. Die Vielzahl der Kulturen des autarken Dorfs ist heut 
in weitem Umfang durch Monokulturen ersetzt worden. Doch kann man 


1) Vgl. Anlage IV der bildlichen Darstellungen. 
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all das nur als den Beginn einer allgemeinen Mobilisierung bezeichnen. Im 
Vergleich zu Amerika zeigen in Indien z. B. die Getreide-Isotimen 
(Linien gleicher Getreidepreise) keine schematische, den Transport- 
kosten entsprechende Abstufung. Sie verlaufen vielmehr in bunter Un- 
regelmäßigkeit. Denn einmal ist Indien kein Neuland, sondern ein altes 
Kulturgebiet, in das das neue Verkehrsmittel eindringt, um es nur all- 
mählich umzubilden. Es fehlt ferner den imdischen Bahnen eine feine 
Verästelung. So ist die indische Wirtschaft noch nicht entfernt mit dem 
modernen Verkehrsmittel verwachsen. Nur der Teil des Getreides ist 
mobilisiert worden, der den Überschuß der Dorfwirtschaft bildet, 
den Überschuß, der zur Ausfuhr bestimmt ist in Hungergebiete oder 
auf den Weltmarkt. Mit seinem Erlös wird die wichtige Grundsteuer 
(land revenue) gezahlt sowie der noch immer geringe Bedarf nach Import- 
ware!) gedeckt. Die Auflösung der autarken Dorfwirtschaft und die 
Entwicklung zur arbeitsteiligen Volkswirtschaft sieht also noch in den 
Anfangstadien. Bestätigt wird hier die bereits früher gemachte Be- 
obachtung, daß die englische Eisenbahnpolitik in Indien in erster Linie 
Zwecke des Staats und des Außenhandels verfolgt. Der große Segen 
der Eisenbahnen für die indischen Millionen besteht vor allem in der 
Abwehr der Hungersnéte. Die Bahnen haben, wie Morison sagt, 
Indien denselben Dienst erwiesen wie das Meer für England; sie haben 
das Dorf befreit von der ständigen Furcht vor dem Hungertod?). Die 
Gegner der englischen Politik in Indien haben behauptet, daß die Eisen- 
bahn Indien aussauge, eines Teils seiner Agrarprodukte beraube. Doch 
die weltwirtschaftliche Entwicklung der Arbeitsteilung zwischen In- 
dustrie- und Rohstoffländern ähnelt in ihrer Unabwendbarkeit einem 
Naturereignis. Ihr kann sich, ob gut oder schlecht, Indien kaum ent- 
ziehen. Das wirkliche Problem liegt vielmehr darin, ob die Eisen- 
bahn, wenn selbst fern von den Hauptverkehrswegen die alte Ordnung 
zerbricht und das Dorf aus seiner Abgeschlossenheit herausgerissen wird, die 
damit wachsenden Anforderungen : des örtlichen Verkehrs erfüllen wird. 
Schon heute haben die großen Durchgangslinien Schwierigkeiten, ihren 
eigenen Verkehr zu bewältigen. Ein sich rasch entwickelnder Zubringer- 
verkehr würde eine gefährliche Belastung für die großen Durchgangs- 
linien bedeuten, wenn ihr Ausbau den Gregenwartserfordernissen ihres 
Eigenverkehrs nicht vorauseilt. 

Außer der Mobilisierung der Güter ist die des Menschen, des Pilgers und 
Arbeiters eine Wirkung der Bahnen gewesen. Ähnlich der russischen 


1) Besonders Baumwollstoffe, Zucker, Lampen usw. — Vgl.: Industrial 
Commission, Report, $ 9 und 10. 
2) Morison “Economic transition in India”, London 1914, S. 120. 
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Arbeiterschaft ist die indische noch kein vom Boden losgelöstes Proletariat. 
Auch hier steht die Auflösung der alten Wirtschaftsform noch in den 
Anfangstadien. Die Bahnen haben durch ihre mobilisierende Einwir- 
kung auf das Subjekt der indischen. Wirtschaft Veränderungen angebahnt 
in dem Rhythmus des beschaulich-genügsamen, orientalischen Wirtschafts- 
lebens. In dieser Beziehung waren der indischen Eisenbahnpolitik außer 
den bereits erwähnten keine besonderen Aufgaben erwachsen. 

Die beginnende Mobilisierung des Wirtschaftslebens ermöglichte gleich- 
zeitig dessen Zentralisation. Sie erst schuf große Märkte für die Erzeugnisse 
des Landes, ermöglichte das Aufkommen moderner Industrien. Noch stärker 
als diese zentralisierende Wirkung, oft mit ihr Hand in Hand gehend, meistens 
die Voraussetzung für eine spätere Zentralisation bildend, bewirkten die 
Bahnen eine allgemeine Nivellierung. Erwähnt worden ist bereits die Ni- 
vellierung der Preisbildung, als die Schranken zwischen den lokalen Märkten 
fielen. Aber noch andere Schranken wurden niedergerissen. Die Bahnen 
schufen ein einheitliches indisches Reich. Und wenn die indischen Vasallen- 
staaten mieist ihre alten Verwaltungsformen, ihre überkommene Recht- 
sprechung bewahrt haben, so gilt doch auch bei ihnen das anglo-indische Ver- 
kehrsrecht. Im allgemeinen zeigen die Bahnen der Vasallenstaaten keine 
besonderen Formen. Bis auf eine Bahn (Haidarabad) sind sie Staatsbahnen. 
Die nötigen Kapitalien werden häufig von der indischen Zentralregierung ge- 
liehen. Hierdurch sind die Staaten von der anglo-indischen Regierung stark 
abhängig. Die große Menge der kleinen Vasallenstaaten kommt aber für eigene 
Bahnen nicht in Betracht. Sie werden von englischen Bahnen durchquert 
und sind regelmäßig verpflichtet, den nötigen Grund und Boden, teilweise 
ohne Vergütung, zur Verfügung zu stellen. Ein interessantes Beispiel bildet 
der Staatsvertrag (Sanad) mit Mysore von 1881. Hier ist ausdrücklich fest- 
gesetzt, daß das abgetretene und von Eisenbahnen durchquerte Gebiet unter 
britische Hoheit fällt. Lloyd George hat das englische Beamtentum in 
Indien (Indian Civil Service) mit einem eisernen Rahmen verglichen, der 
dem Ganzen Festigkeit und Dauer verleiht. Auf die staatserhaltende Kraft 
der Eisenbahn in Indien könnte kein Bild besser passen als dies: Durch die 
Anlage des gewaltigen Schienennetzes haben die Engländer einen stählernen 
Rahmen über den Fastkontinent gelegt. Selbst durch die Gebiete, die dem 
Namen nach britisches Territorium nicht sind, ist dem Gitterwerk des 
stählernen Rahmens entlang die britische Hoheit hindurchgedrungen. 

Insofern bilden die Staatsbahnen eine günstigere Unternehmungsform 
fiir die indische Zentralregierung, als bei ihnen die Gefahr politischer Ver- 
wicklungen mit den Vasallenstaaten geringer ist. Schließlich hat sich die 
Zentralregierung bei allen Vasallenstaaten aus militärischen Gründen die 
Kontrolle über sämtliche Post-, Telegraphen- und Eisenbahnverbindungen vor- 
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behalten. Dadurch, daß alle Eisenbahnverwaltungen nur die englische Re- 
gierungsrupie in Zahlung nahmen, trugen sie wesentlich dazu bei, ein ein- 
heitliches Geldwesen herbeizuführen. | 

Die Bahnen beginnen, soziale Schranken und Bindungen, die die Jahr- 
hunderte und Jahrtausende geschaffen haben, gleichfalls aufzulösen, obwohl 
diese im Lauf der Zeit zu einer entwicklungsfeindlichen Erstarrung gelangt 
sind, so daß man bereits von dem unveränderlichen Orient in Indien zu sprechen 
gewohnt war. Kaum waren die ersten Bahnen in Betrieb genommen, als es 
sich gegen alle Erwartungen der Engländer herausstellte, daß gerade der Per- 
sonenverkehr der Inder eine besonders große Bedeutung für die Eisenbahnen 
gewinnen würde. In der Tat ist es in der Folgezeit der religiöse Pilgerverkehr 
mit seinem stoßweisen, saisonmäßigen Massenbedarf gewesen, der die indischen 
Eisenbahnverwaltungen vor besonders schwierige Aufgaben stellte. Die Eisen- 
bahn gab dem Sudra den gleichen Anspruch auf einen Sitzplatz wie dem Brah- 
ınanen. Wie die verschiedenen Kasten heute mit Selbstverständlichkeit auf 
oft tagelanger Fahrt in einem Abteil sich zusammengesellen, ohne sich zu 
veruneinigen, so beginnen im großen die Bahnen, aus dem rassen- und 
kastenzersplitterten Indien eine gemeinsam empfindende Nation zu schaffen. 
Die Vorahnung Sir Edwin Arnolds'), des Dalhousie-Biographen, 
nähert sich heute nach etwa 60 Jahren ihrer Verwirklichung. Die Eisen- 
bahnen können, wie er sagt, aus Indien zum erstenmal eine Nation machen, ein 
Werk, das weder der genialen Regierungskunst Äkbärs des Großen, noch der 
gewalttätigen Grausamkeit eines Tipu Sahib gelungen war. Wenn das 
Englische, wie es den Anschein hat, zur lingua franca Indiens wird, wenn der 
indische Politiker seine „tours of observation“ unternimmt, wie Kipling’) 
ironisierend sich ausdrückt, wenn die große nationale Tagung der Inder (All 
Indian National Conference) unzählige Vertreter aus allen Gebieten und Schich- 
ten des Landes vereinigt, so geschieht das auch bildlich dank der Eisenbahnen. 
Auch hier hat das neue Verkehrsmittel erst selbst die Entwicklung der Nachfrage 
nach Personenbeförderung herbeigeführt in einem Grade, daß sie mittlerweile 
das Angebot an Verkehrsleistungen häufig übersteigt. Heute steht Indien in 
einer Periode starker nationaler Gärungen mit religiösem Einschlag, wie sie 
in der Ghandi-Bewegung zum Ausdruck kommen. Daneben geht durch Indien 
ein Zug moderner Demokratisierung, die von bestimmten Klassen der Inder 
erstrebt und heute von der englischen Politik der Co-operation gefördert wird. 
Von dieser ganzen, ohne die Eisenbahnen nicht vorstellbaren Atomisierung 
und Mobilisierung des orientalisch-beschaulichen Inders erhält wiederum das 


1) Edwin Arnold “The Marquis of Dalhousies Administralion of British 
India”, 1865, Bd. II, S. 241/42. Zitiert bei Hunter: “The Marquis of Dalhousie”, 
S. 15. 

?) Rudyard Kipling: “Plain Tales from the Hills”, Tauchnitz-Edition, S. 124. 
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neue Verkehrsmittel seinerseits einen starken Impuls. Dieser Impuls ist um 
so stärker, als die geistige und seelische Mobilisierung des Inders gleichfalls 
die Zersetzung der noch überwiegend mittelalterlich gebundenen, somit wenig 
verkehrsbedürftigen Wirtschaft beschleunigt. Aus der geistigen und politischen 
Entwicklung der Inder erklärt es sich ferner, daß heute nicht so sehr die 
anglo-indische Verwaltung, noch der indische Generalstab die Verstaatlichung 
aller Bahnen verlangt, sondern die Inder, die um die Gewährung der Selbst- 
regierung ringen. Sie hoffen, auf dem Weg über eine von ihnen teilweise kon- 
trollierte Staatsverwaltung dieses mächtige Instrument der Politik und Wirt- 
schaft in ihre Hand zu bekommen. 

Abgesehen von der staatlichen Sicherung und händlerischen Erschließung, 
haben die Träger der indischen Eisenbahnpolitik jene Wirkungen des neuen 
Verkehrsmittels, mit Ausnahme der Linderung der Hungersnöte, nicht unmittel- 
bar beabsichtigt. Besonders wichtig für die Eisenbahnpolitik sind die Wir- 
kungen des neuen Verkehrsmittels insofern, als sie das Wesen der Kolonial- 
verwaltung und ihre Stellung zu den Eisenbahnen beeinflußt haben. Von der 
allgemeinen Stellung des Staats zum indischen Eisenbahnwesen gilt es jetzt 
noch einen abschließenden, von den drei Teilgebieten des Baues, Betriebs und 
Verkehrs losgelösten Überblick zu gewinnen. 


Form und Inhalt der staatlichen Verwaltungstätigkeit. 


Die Verwaltungs- und Aufsichtsrechte der indischen Regierung 
gegenüber den Garantiegesellschaften der Anfangsjahre übten, abgesehen 
von der Zentralregierung selbst, sogenannte Consulting Engineers aus. 
Diese beratenden Ingenieure entstammten in der Regel dem indischen 
Ingenieur-Offizierkorps. Sie hatten einerseits im Eisenbahnwesen ziem- 
lich ungenügende Erfahrungen, andererseits waren die Rechte der Re- 
gierung sehr tiefgreifende Die unmittelbare Einwirkung der Regierung 
war aber beschränkt auf Ratschläge und Genehmigung, sodaß ihr die 
Möglichkeit zu eigner Initiative fehlte. Der Inhalt dieser Rechte ist 
bereits erörtert worden. Ihre Ausübung bildete im Grund genommen ein 
System doppelter Verwaltung. Dem Verwaltungsapparat der Gesell- 
schaften lief bis ins kleinste parallel das Kontrollsystem der Regierunz. 
Diese doppelte Verwaltung, die auch unter den veränderten Verhält- 
nissen der Gegenwart teilweise noch als Unstern über dem indischen 
Eisenbahnwesen waltet, führte in den Anfangsjahren bald zu Reibungen. 
Ein aus diesem Grund eingesetzter parlamentarischer Untersuchungs- 
ausschuß') empfahl 1858, die beratenden Ingenieure sollten mehr nach 
dem Geist ihrer Vorschriften handeln als nach dem Buchstaben der Ver- 


1) Parl Papers, 1857/58, vol. NIV, Nr. 416. 
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träge mit den Gesellschaften. Die Schwierigkeit, die Garantiegesell- 
schaften wirksam zu beaufsichtigen, bildete für die Regierung 1869 einen 
Grund unter anderen, zum ausschließlichen Staatsbahnsystem über- 
zugehen. 

Zugleich wurde die Aufsicht über Staats- und Privatbahnen in dem 
mittlerweile eingerichteten, indischen Ministerium für öffentliche Bauten (Public 
Works Department) vereinigt. Ein übermäßiger Hang zum Zentralismus 
machte sich jetzt geltend. Bis zu welchem Grad er getrieben wurde, mag 
man daraus entnehmen, daß z. B. einmal die Frage, ob drei Lampen- 
glocken abgeschrieben werden sollten, bis vor das Forum der Zentral- 
regierung gebracht wurde’). Zur Beseitigung dieses Zentralismus sowie 
um kaufmännischen Gesichtspunkten ein Übergewicht über fiskalische 
Erwägungen zu geben, wurde die Zentralverwaltung der Eisenbahnen 
1905 dem neugeschaffenen Eisenbahnamt (Railway Board) übertragen. 
Das kollegial organisierte Eisenbahnamt sollte eine mehr unabhängige 
Stellung außerhalb der indischen Regierung erhalten. Ihr, wie auch 
besonders dem Ministerium für öffentliche Bauten, sollte es nur lose an- 
gegliedert werden, und man erhoffte von dieser Neuorganisation der 
obersten Verwaltungsbehörde eine neue Ära der Eisenbahnpolitik. Das 
erwies sich als triigerisch. Das Eisenbahnamt ist weder unabhängig, 
noch hat es eine vollwertige Stimme im indischen Kabinett. Desgleichen 
ist die erwartete Dezentralisation eher in das Gegenteil umgeschlagen. 
Ist das Indische Amt in London, die Regierung in Indien oder das 
Eisenbahnamt der eigentlichen Träger der Eisenbahnpolitik? Nach allem bis- 
her Gesagten ist diese Frage nicht leicht zu beantworten. Es sei zunächst die 
heutige Stellung des Eisenbahnamts nach drei Hauptgesichtspunkten be- 
trachtet, indem sein Verhältnis zu den Verkehrsinteressenten, ferner zu 
den verschiedenen Eisenbahnverwaltungen und schließlich zur indischen 
Regierung und dem Indischen Amt untersucht wird. Dabei ergibt sich 
die Möglichkeit, gleichzeitig die jedesmal wichtigsten Probleme der 
Gegenwart zu erörtern. 

Bei der ,,autokratischen“ Form der allgemeinen Verwaltung Indiens 
ist es erklärlich, daß dem Eisenbahnamt oft der Vorwurf gemacht worden 
ist, es kenne und berücksichtige nicht genügend die Bedürfnisse der 
indischen Eisenbahnbenutzer. Auch der Acworth-Ausschuß von 1920/21 


1) Vgl. folgendes Urteil über die indische Verwaltung im allgemeinen: „Das 
herrschende System der Verwaltungszentralisation ist unbekannt in allen übrigen 
Gebieten der Erde von ähnlicher Ausdehnung und Mannigfaltigkeit.“ Joint Select 
Committee on the Government of India Bill (Parl. Papers 1919, No. 203 & 97. 
Minutes of Evidence) zitiert von Jacobi: „Die Dyarchie in den Provinzen 
Britisch-Indiens“. Diss. Berlin 1924, S. 144. 
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hat sich diesem Urteil angeschlossen und dabei auf die, wie er sagt, 
„autokratischef‘ Eisenbahnverwaltung im ehemaligen Preußen hinge 
wiesen. Ihr sei es durch das System der Eisenbahn-Beiräte in einer für 
die ganze Welt vorbildlichen Weise gelungen, die Bahnen im Interesse 
der Allgemeinheit zu verwalten’). Daraufhin ist auch im März 1922 ein 
Central Advisory Council errichtet worden sowie bald darauf eine Reihe 
lokaler Beiräte bei den wichtigsten Linien. Desgleichen hat man Auf- 
sichtsbeamte (Indian Passenger Superintendents) ernannt, deren alleinige 
Aufgabe es ist, für die indischen Fahrgäste der untersten Wagenklasse 
zu sorgen. Diese Maßnahmen bieten in Verbindung: mit dem in Aussicht 
genommenen Tarifgericht eine gewisse Möglichkeit, den Eisenbahn- 
verkehr den berechtigten Bedürfnissen der indischen Verkehrs- 
interessenten anzupassen. Sie können eine Besserung im Tarifwesen, 
in der unlauteren Bevorzugung bei der Wagengestellung, in der Be 
handlung der indischen Fahrgäste herbeiführen. Sie werden das Übel 
aber kaum bei der Wurzel erfasssen. 

In einem Land von der Größe Europas ohne Rußland, mit einem 
Netz von 60000 km Eisenbahnen ist es nicht möglich, den Verkehrs- 
interessenten gerecht zu werden von einer zentralen Stelle aus, die jede 
Einzelheit entscheidet. Diese ist gar nicht in der Lage, die wahre 
Interessenlage fern imReich zu ermessen, wie z.B. der Fall der unlauteren 
Tarifstellung gegen die Broach-Bombay Dampfschiffahrtgesellschafi zeigt, der 
das Eisenbahnamt die Genehmigung nicht versagte, in Unkenntnis ihres 
verkehrsfeindlichen Zwecks. Eine gewisse Dezentralisierung der Ver- 
waltung, die natürlich nicht zu einer Ausschaltung der Zentral-Eisenbahn- 
hbehörde und einer Gefährdung der durch sie erreichten Einheitlichkeit führen 
darf, ist nicht nur für die Frage des Verkehrs und Betriebs, sondern auch für 
die fernere Ausgestaltung des Netzes erstrebenswert?). Die Versuche, 
den indischen Lokalverwaltungen einen Teil der Eisenbalınverwaltung 
zu delegieren, sind ebenso wie ihre Schicksale bereits erwähnt worden. 
Auch der letzte Untersuchungsausschuß unter dem VorsitzvonAcworth 
sprach sich gegen jede ähnliche Dezentralisation aus, letzten Endes wohl 

1) Hiernach scheint der Ausdruck „Autokratie* bei Acworth eher einen 
lobenden Unterton zu enthalten, den er früher bei ihm wohl kaum hatte. Auch die 
Annahme einer inneren Zwangsläufigkeit zwischen autokratischer Regierungsform 
und Staatsbahnsystem, gegen die Gustav Cohn 1909 im Archiv für Eisenbahn- 
wesen (S. 321) Stellung nahm, dürfte für Acworth heute wenigstens keine all- 
gemeine Giiltigkeit haben. Denn 1921 empfahl er gerade dem von der Autokratie 
zur Demokratie übergehenden Indien den Übergang zum Staatsbahnsystem. 

2) Dies ist um so wichtiger, als die Entwicklung des örtlichen Verkehrs inner- 
halb der einzelnen Gebiete Indiens die Eisenbahnpolitik vor die größte Aufgabe 


stellen wird. Ihre Lösung wird um so schwieriger sein, je länger die, wenn auch 
vielleicht unbewnußte, Drosselunz des lokalen Verkehr: anhält. 
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aus kolonialpolitischen Gründen, die es unzweckmäßig erscheinen lassen, 
das politische Schwergewicht noch mehr zu den Quasi-Selbstverwaltungs- 
Provinzen hinübergleiten zu lassen. Sollte die von demselben Ausschuß 
empfohlene, restlose Verstaatlichung durchgeführt werden, dann würde 
vollends in Indien das größte einheitliche Staatsbahnsystem der Welt 
entstehen. Es ist anzunehmen, daß diese neue Organisation dann sicher 
die optimale Größe überschreiten würde, falls nicht gleichzeitig eine 
Dezentralisation vorgenommen wird’). Es braucht sich hierbei nicht 
darum zu handeln, dem Eisenbahnamt jede Einwirkung und Befugnis 
zu nehmen. Zwischen den beiden Extremen, daß der Staatsekretär für 
Indien z. B. über die Wiedereinstellung eines Lokomotivführers ent- 
scheidet, und daß etwa der Bau einer strategischen Bahn von der Ein- 
willigung einer örtlichen Behörde, wie dem District Board, abhängt, gibt 
es eine Vielzahl möglicher Abstufungen. Das Eisenbahnamt trägt sich 
jetzt mit dem Plan, die indischen Bahnen in etwa fünf große Gruppen zu 
gliedern. Seiner Verwirklichung steht als Hauptschwierigkeit entgegen, 
daß die Verträge mit einigen Gesellschaften noch sehr lange laufen, am 
längsten bei der Bengal Nagpur Bahn (bis 1950). Die Gruppenbildung 
kann sowohl eine Zentralisation gegenüber den einzelnen Bahnen, als 
auch eine Dezentralisation gegenüber dem Eisenbahnamt bedeuten. Das be- 
rührt bereits das zweite zu erörternde Problem, das Verhältnis des Eisen- 
bahnamts zu den staatlichen und privaten Betriebsverwaltungen. 

Abgesehen von der Frage der Dezentralisation handelt es sich hier haupt- 
sächlich um das Problem der Verstaatlichung der Betriebsgesellschaften. Pri- 
vat- und Staatsbetrieb sind in Indien einander ungewöhnlich ähnlich. Ob- 
wohl die Gesellschaften bei der Auswahl des Personals und bei der Material- 
beschaffung ziemlich freie Hand haben und ihnen im allgemeinen die Initia- 
tive zusteht, übt die indische Regierung ihnen gegenüber ein unbeschränktes 
Aufsichts- und Einspruchsrecht aus. Daß man bei dieser Verteilung der Be- 
fugnisse kaum jemals auf einen toten Punkt gelangt ist, liegt zum Teil wohl 
an der anerkannten „Diskretion”, mit der die Regierung ihr Einspruchsrecht 
ausübt. Es ist daher nur natürlich, daß die Gesellschaften mit ihrem Sitz 
im fernen London von Indien aus gesehen und nach der überwiegenden An- 
sicht der anglo-indischen Verwaliung im wesentlichen als ein Hemmschuh 
betrachtet wurden. Die Eisenbahngesellschaften sind bereits in ständig 
wachsendem Maß dessen entkleidet worden, was ihre anfängliche Hauptbedeu- 
tung bildete. Das war die Finanzierung des Eisenbahnbaues’). Eine ähnliche 


1) Diese bereits früher von mir vertretene Ansicht ist inzwischen auch von 
dem Inchcape Retrenchment Committee geäußert worden. Vgl. Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1923, S. 453. | 

2) Vgl. Anlage I der bildlichen Darstellungen. 
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Entwicklung wurde in dem Tarifwesen und auch sonst festgestellt. Es wäre 
deshalb nur folgerichtig, wenn als Schlußstein der unsichtbaren Verstaat- 
lichung auch die nominelle Verstaatlichung der großen Betriebs-Gesellschaften 
vorgenommen würde, die im wesentlichen als Überreste einer früheren Periode 
der Eisenbahnpolitik, die ihrer nötig bedurfte, bis in die Gegenwart hinein- 
ragen. Es ist bezeichnend, daß dies langsame Sterben der einstigen Garantie- 
gesellschaften dem Ende der Ostindischen Kolonialgesellschaft ähnelt. Fest 
steht bereits, daß diese Gesellschaften mit dem Sitz in England sobald als 
möglich aufgelöst werden sollen. Es fragt sich nur noch, ob an ihre Stelle 
in Indien beheimatete Gesellschaften treten sollen, oder ob der Staat nunmehr 
auch den Betrieb dieser Linien übernehmen soll. Es ist bereits beschlossen 
worden, die Verträge mit zwei von den größten Betriebsgesellschaften nicht 
mehr zu erneuern. Die East Indian Eisenbahngesellschaft ist am 31. De- 
zember 1924 und die Great Indian Peninsula Gesellschaft am 30. Juni 
1925 eingegangen. Sie betreiben zusammen ein Netz von 9800 km. Ferner steht 
schon jetzt fest, daß diese Linien mindestens vorläufig vom Staat betrieben 
werden sollen. Vom 1. Juli 1925 werden daher rund 50 % der indischen Bahnen 
vom Staat oder den Vasallenstaaten betrieben werden. 

Die Stellung des Eisenbahnamts innerhalb der indischen Regierung ist 
hauptsächlich eine Frage nach der zweckmäßigsten Eisenbahn finanz politik. 
Solange die Eisenbahnen mit dauernden Verlusten für die Regierung arbeiteten 
(bis 1900), konnte diese mit Recht für sich geltend machen, daß es ihr trotz 
der ungünstigen Finanzverhältnisse gelungen war, verhältnismäßig große Ka- 
pitalien für den Ausbau und die Erhaltung der Bahnen aufzubringen. Für 
diese Zeit darf man auch annehmen, daß die Entwicklung des Bahnnetzes 
der Entwicklung des Verkehrsbedarfs vorausging, und daß wenigstens ein 
ernster Wagenraummangel sich kaum fühlbar machte. Als jedoch in der 
Folgezeit die Bahnen begannen, Erträge abzuwerfen, und mit dem Ausbau 
von Zweiglinien der Verkehr auf den alten Durchgangslinien bedeutend 
wuchs, blieben die alten Bahnen mit ihrer Leistungsfähigkeit hinter dem 
Bedarf zurück. Gleichzeitig trat ein Umschwung in der Finanzpolitik 
ein. Die Regierung ging zu der zweifellos angenehmen Übung über, die 
Erträge der Bahnen dem allgemeinen Staatshaushalt zugute kommen zu 
lassen. Aus Scheu, die Steuern im Bedarfsfall zu erhöhen, ließ sie sich 
dazu verleiten, durch jeweils wechselnde Beschneidung des Eisenbahn- 
haushalts den allgemeinen Staatshaushalt ins Gleichgewicht zu bringen. 
So konnte man für den Augenblick von andernfalls nötigen Steuer- 
erhöhungen absehen, um die Beherrschung Indiens seinen Bewohnern 
weniger fühlbar zu machen. Ist es doch eine Erfahrungstatsache, daß 
absolutistisch geartete Verwaltungen wenigstens auf den Schein milder 
Besteuerung bedacht sein müssen. Und nach Lord Cromer, dem Statt- 
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halter in Ägypten, der vordem unter dem Namen Evelyn Baring 
auch Mitglied der Regierung in Indien war, sind niedrige Steuern eine 
Voraussetzung für die erfolgreiche Beherrschung orientalischer Nationen. 

Jene Finanzpolitik wurde um so bedenklicher, als man bei den 
indischen Bahnen etwas Ähnliches wie einen Ausgleichsfonds nicht kennt, 
und als gleichzeitig die Weiterleitung des wachsenden Zubringerverkehrs, 
das Anschwellen des Kohlen- und Seehäfenverkehrs an die Hauptlinien 
die höchsten Anforderungen stellte. Nachdem nun vollends während des 
Weltkriegs ein zum Teil erzwungener Raubbau an den Eisenbahnen zu- 
gunsten der Staatskasse getrieben wurde, nahm das Auseinanderfallen 
von Verkehrsbedarf und Leistungsfähigkeit der Linien einen ernsten 
Charakter an, besonders als im Jahr 1921/22 die Voranschläge für die 
Ausgaben der Eisenbahnen auf Drängen der Finanzverwaltung um rund 
50 % gekürzt wurden. Während des Weltkriegs war außerdem noch eine 
Steuer auf den Güterverkehr (surcharge) gelegt worden. Sie entzog den 
Bahnen weitere Geldmittel zugunsten der Staatskasse und erschwerte 
nach Beendigung des Kriegs die Bereitstellung von Kapitalien zur Ge- 
sundung des vernachlässigten Eisenbahnwesens. Am 1. April 1922 wurde 
diese Verkehrsteuer abgeschafft, weil sie mittlerweile sinnlos geworden war in- 
folge der Tatsache, daß der Staat den Bahnen nunmehr Zuschüsse zahlen 
mußte. 

Angesichts der zunehmenden Finanzschwierigkeiten begannen die 
Zweifel ins Gewicht zu fallen, ob die bisherige Stellung des Eisenbahn- 
amts zum indischen Kabinett nicht grundlegend geändert werden müsse. 
Bisher trug der Präsident des Eisenbahnamts praktisch die Verantwortung 
für sein Ressort. Formell wurden jedoch die Eisenbahnangelegenheiten 
im indischen Kabinett von dem Handelsminister vertreten. Obwohl die 
Interessen seines Ressorts zu denen des Eisenbahnamts in der Regel nicht 
im unmittelbaren Gegensatz standen, so hatte der Handelsminister doch 
Angelegenheiten zu vertreten, die außerhalb seines regelmäßigen Ge- 
schäftskreises und damit seiner näheren Kenntnis standen. Bei dieser 
Geschaftsverteilung mußten die Forderungen der allgemeinen Finanz- 
verwaltung regelmäßig über die Wünsche des Eisenbahnamts den Sieg 
davontragen. Zwei Auswege aus dieser Lage waren möglich. Man 
konnte nach dem Muster Südafrikas die Bahnen als Wirtschaftsunter- 
nehmen von einer finanziell und verwaltungstechnisch unabhängigen Be- 
hörde leiten lassen oder das Eisenbahnamt zu einem gleichberechtigten 
Verkehrsministerium ausbauen. Der Eisenbahnausschuß von 1920/21 
schlug eine Verbindung beider Maßnahmen vor: die Errichtung eines 
Verkehrsministeriums an Stelle des Eisenbahnamts und eine klare 
Trennung der Eisenbahnfinanzen von dem allgemeinen Staatshaushalt. 
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Praktisch sind bis jetzt nur Ansätze zu einer derartigen Umbildung der 
Verwaltungsorganisation unternommen worden. Das geht z. B. aus der Rede 
des Finanzministers (Finance Member of the Governor-General’s Executive 
Council) zum Haushaltsplan für 1924/25 hervor. Es ist abzuwarten, ob 
man es bei diesen Ansätzen wird bewenden lassen und den weitgehenden 
Vorschlägen des Acworth-Ausschusses das gleiche Schicksal bereiten wird, 
wie so manchem seiner indischen und besonders englischen Vorgänger. 
Eine Abschwächung des Acworth-Gutachtens bedeutete bereits der Bericht 
eines Ausschusses (Railway Finance Committee), der 1921 unter dem Vorsitz 
von W. M. (jetzt Sir Malcolm) Hailey in Calcutta tagte. Eine größere 
Regelmäßigkeit in der Kapitalversorgung glaubt man erreichen zu können da- 
durch, daß man ein fünfjähriges festes Eisenbahn-Finanzprogramm aufgestellt 
hat und sich mit dem Gedanken trägt, bei jeder Bahn wieder einen Er- 
neuerungsfonds einzurichten, der durch regelmäßige Abschreibungen gebildet 
werden soll. In der Frage der Umwandlung des Eisenbahnamts in ein Ver- 
kehrsministerium ist folgendes durchgeführt worden. An die Spitze des 
Eisenbahnamts ist ein Oberkommissar (Chief Commissioner of Railways) mit 
größerer Selbständigkeit gestellt worden. Ihm ist auf Empfehlung des 
Inchcape-Ausschusses ein Finanzkommissar (Financial Commissioner) zu- 
geteilt worden. Unter den zwei weiteren Mitgliedern des Eisenbahnamts 
(Members of the Railway Board), die es schon immer gab, stehen jetzt mehrere 
Direktoren an der Spitze je eines Verwaltungszweigs. Von dem Ministerium 
für Handel und Industrie ist das Eisenbahnamt bisher nicht losgelöst worden. 

Die allgemeine Stellung des Staats zum Eisenbahnwesen ist außerdem 
noch durch zwei Reformen allgemein politischer Art in der jüngsten Zeit ver- 
ändert worden. Mit der Verfassungsreform von 1919) ist Indien nach dem 
Prinzip der sogenannten Dyarchie eine beschränkte und partielle Selbst- 
verwaltung stärker in den Provinzen, minder stark in der Zentralregierung 
zugebilligt worden. Die Gesetzgebende Versammlung (Legislative Assembly) 
hat nun auch über das Eisenbahnbudget abzustimmen. Und es besteht so die 
Möglichkeit, daß die Interessen der Inder auf diesem Wege einen größeren 
Einfluß auf die zukünftige Gestaltung der Eisenbahnpolitik erlangen. Als die 
Eisenbahnen eingeführt wurden und noch lange darüber hinaus nahm Indien 
das neuzeitliche Verkehrsmittel sozusagen schweigend hin. Jetzt ist die Lage 
wesentlich anders geworden, manche Forderung haben die Inder bereits durch- 
gesetzt. Im Berichtsjahr 1922/23 wurden von der Gesetzgebenden Ver- 
sammlung in Delhi 547 Fragen über das Eisenbahnwesen an die Regierung 
gerichtet. Es darf aber nicht verkannt werden, daß die politische Ent- 
wicklung, die in den Verfassungsreformen zum Ausdruck kommt, neben 
zweifellos fördernden Momenten auch die Möglichkeit einer Gefahr für die 


1) Government of India Act. 1919, (9 u. 10 Geo. 5.) 
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zukünftige Eisenbahnpolitik enthält. Sie besteht darin, daß unter dem Mantel 
des Selbstbestimmungsrechts an Stelle berechtigter Allgemeinbedürfnisse Son- 
derinteressen, beschränkter Parteiegoismus oder politischer Radikaiismus Ein- 
gang in die Eisenbahnverwaltung finden. 


Auch die Stellung des Indischen Amts in London zu Indien und seinen 
Bahnen hat seit dem Beginn der Eisenbahnzeit große Wandlungen erfahren. 
Als es noch keinen Suezkanal, kein Überseekabel und keinen indo-europäi- 
schen Überlandtelegraphen gab, als noch kein Schnellzug die englische Post 
über die gewaltigen Räume der Kolonie trug, mußte man sich in England un- 
gefähr ein Jahr gedulden, bis man von Indien Antwort erwarten konnte. Da- 
mals mußte das Indische Amt sich darauf beschränken, der Regierung in 
Indien allgemeine Richtlinien zu geben und mußte im übrigen auf die Staats- 
klugheit des englischen Prokonsuls und seiner Organe bauen. Das wurde 
anders, als der moderne Verkehr die Verbindung mit der Kolonie auf so viel 
Tage und Stunden verkürzte, als man früher etwa Monate gebrauchte Dem 
wachsenden Eingreifen des Indischen Amts in untergeordnete Fragen war die 
indische Eisenbahnverwaltung mindestens in dem gleichen Maß wie andere 
Verwaltungszweige anheimgefallen. Der Staatsekretär für Indien, der an 
der Spitze des Indischen Amts steht, war tiberdies der selbstherrlichste Be- 
amte im englischen Kabinett, da sein Ressort bisher ganz außerhalb des 
englischen Staatshaushalts stand. Mittlerweile scheint diese Entwicklung in 
eine neue Phase eingetreten zu sein. Die Verfassungsreformen haben 19211) 
auch an die Selbstherrlichkeit des Staatsekretärs für Indien gerührt, sodaß 
man annehmen kann, daß in Zukunft die Einmischung Whitehalls namentlich 
auch in Einzelfragen der Eisenbahnpolitik schwächer werden wird. 


Schlußbetrachtung. 


Auf die Frage nach dem Träger der indischen Eisenbahnpolitik kann 
man eine bündige Antwort nicht gehen. Selbst der Eisenbahnausschuß von 
1920/21 konnte nicht angeben, wieweit die Verantwortung für die Eisenbahn- 
finanzpolitik Whitehall oder Simla getroffen habe. Soviel ist sicher, daß für 
alle wichtigen Fragen dem Namen nach der Staatsekretär für Indien der 
"Träger der Eisenbahnpolitik war. Der Sache nach verhält es sich jedoch 
anders. Dalhousis indische Eisenbahnpolitik, die mit einer Kritik der 
Verhältnisse in England einsetzte, bildete bereits den Auftakt dafür, daß die 
materielle Gestaltung der Eisenbahnpolitik einmal hauptsächlich von Indien 
ausgehen sollte. In der folgenden Entwicklung bildet Lord Lawrence's 
Übergang zum Staatsbahnsystem einen großen Schritt vorwärts. Indem er die 
neue Periode des Baus und Betriebs durch den Staat einleitet, erhebt er bereits 


1) Government of India Act 1921. 
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Vorwürfe gegen eine zu weitgehende Einmischung des Indischen Amts und 
stellt sich in deutlichem Widerspruch zu der bis dahin von dieser Behörde ver- 
tretenen Auffassung. In der Folgezeit erkennt man häufig ein Ringen 
zwischen den beiden Stellen mit Worten und mit stummer Tat. Gleichzeitig 
macht sich innerhalb der indischen Regierung eine fast selbstverständliche 
Tendenz bemerkbar. Je mehr eine Fülle von Einzelentscheidungen an die 
Stelle der Verfolgung großer Ideen tritt, beginnt der Schwerpunkt wenigstens 
in diesen Einzelfragen sozusagen vom Vizekönig zu der Zentral-Eisenbahn- 
behörde hinüberzugleiten. Damit sind die Voraussetzungen auch gegeben, 
daß dem zwar mit großer Machtfülle versehenen Indischen Amt in London 
infolge seiner Ferne die sachliche Leitung zunehmend entgleitet. In der Zu- 
kunft wird es um die Entscheidung gehen, ob die sachliche Tätigkeit des 
Indischen Amts darauf beschränkt werden soll, daß es nur als Schiedsrichter 
bei Meinungsverschiedenheiten innerhalb der indischen Stellen auftritt und nur 
dann von sich aus eingreift, wenn Fragen der Sicherheit des Weltreichs be- 
rührt werden. Es geht um die weitere Frage, ob eine der wesentlichsten 
Funktionen der Eisenbahnpolitik, die Regelung des Eisenbahn-Finanzwesens, 
dem Eisenbahnamt tibertragen werden soll. Die Zukunft wird zeigen, wieweit 
die indische Gesetzgebende Versammlung als Faktor der neuen Legislative 
die Eisenbahnpolitik bestimmen wird, ob die Lokalverwaltungen Einfluß auf 
Klein- und Lokalbahnen erhalten werden. 

Die Antwort auf. die Frage nach den Motiven, die die Entwicklung der 
indischen Eisenbahnpolitik bestimmt haben, ist in großen Zügen leichter zw 
geben. Anfangs standen staatliche Gesichtspunkte der Beherrschung und 
Verteidigung Indiens an der Spitze. Zu ihnen gesellte sich der Wille, die 
Bedürfnisse der englischen Wirtschaft nach einer Erschließung Indiens zu be- 
friedigen. Beides erklärt leicht das Streben, Bahnen zu bauen, koste es, was 
es wolle, das Streben, das immer erneut auftretende finanzielle Schwierigkeiten 
überwand. Dennoch wurden die Bahnen, solange sie ein ZuschuBunternehmen 
bildeten, auf Kosten Indiens, des indischen Steuerzahlers gebaut. Es gelang 
aber den Trägern der Eisenbahnpolitik, jene der englischen Kolonialpolitik 
entspringenden Bestimmungsgründe mit starken indischen Eigenbedürfnissen 
zu verbinden. So konnte Thornton?) 1884 mit einer gewissen Selbst- 
zufriedenheit erklären: ‚Die Eingeborenen mögen unser Recht und unser 
Grundsteuersystem nicht leiden; aber wenn wir überhaupt etwas an uns haben, 
das sie gern haben, sind es unsere Straßen und Eisenbahnen.“ Auch auf diesem 
kleinen Gebiet ist es Englands Staatskunst bis zur Gegenwart gelungen, Inter- 
essen anderer der Erhaltung seines Imperium nutzbar zu machen. 

Es durchzieht auch eine deutliche Entwicklungstendenz die indische 


1) Secretary for Public Works in the India Office. Vor dem Committee or 
East-Indian Railways, 1884. Ev. Qu. 3562. 
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Eisenbahnpolitik. Die rein staatlichen Gesichtspunkte treten allmählich hinter 

wirtschaftlichen zurück. Dadurch läßt es sich vielleicht erklären, daß etwa 
seit 1900 die Kraft dieser Eisenbahnpolitik, finanzielle Hemmungen zu über- 
winden, gedämpft zu sein scheint, obwohl gerade seit jenem Zeitpunkt diese 
finanziellen Hemmungen unendlich viel geringer waren. Weiter macht sich 
innerhalb des Bereichs der Wirtschaft, zwar weniger bemerkbar, die Tendenz 
geltend, daß die Bedürfnisse der indischen Wirtschaft nicht mehr lediglich 
durch Vermittlung der anglo-indischen Verwaltung, sondern auch von sich aus 
an der Gestaltung dieser Eisenbahnpolitik mitwirken. Voraussetzungen lassen 
sich dafür aufweisen, daß in dieser letztgenannten Entwicklung die ersten 
Schritte zu erblicken sind auf einer weiten Bahn, die sich vor ihr ausdehnt. 

Die dritte, zu Beginn der Untersuchung aufgeworfene Frage nach dem 
einheitlichen Prinzip Konnte größtenteils bereits bei der Betrachtung der 
Eisenbahnbaupolitik beantwortet werden. Durch alle noch so verschiedenen 
Phasen der Eisenbahnbaupolitik läßt sich der zunehmende Wille des Staats ver- 
folgen, die Verwaltung der Bahnen zu regeln. Die gleiche Idee umschließt 
die Fülle von 174 Eisenbahnunternehmungen und bildet die gedankliche | 
Einheit über den 16 Unternehmungsformen. Manche Ähnlichkeit weist 
das indische Eisenbahnwesen mit dem Englands auf. Besonders deutlich 
tritt dies in der indischen Eisenbahngesetzgebung und in dem äußeren 
Schema der Organisation der einzelnen privaten und staatlichen Eisen- 
bahnverwaltungen hervor. Andere Länder haben dem indischen Eisen- 
bahnwesen kaum als Muster gedient. Aber auch dem englischen Eisen- 
hahnwesen ist das indische wesensfremd. Jenes ist ein natürliches Pro- 
dukt der Wirtschaft, dieses eine künstliche Schöpfung des Staats und der 
Eisenbahnpolitik, wie man es auf Schritt und Tritt beobachten kann. 
In Indien greift der Staat nicht nur als Gesetzgeber regelnd in das Eisen- 
bahnwesen ein. An diesem größten industriellen Unternehmen des Landes 
beteiligt er sich vielmehr in großem Umfang als erfolgreicher Unter- 
nehmer. 

In seinem Buch über die Kolonialbahnen schließt Baltzer) die 
indischen Bahnen in ihrer heutigen Gestalt von dieser Kategorie aus. 
Mit vollem Recht, wenn man ihre technische Ausgestaltung und die be- 
triebstechnische Intensität ihres Verkehrs ins Auge faßt, wenn man ihren 
hohen Entwicklungsgrad mit den übrigen Ländern des asiatischen Fest- 
lands und anderen Kolonialgebieten vergleicht). Aber auch nach 
Baltzer ist der Begriff der Kolonialbahn gleich dem der Kolonie nicht 
scharf umgrenzt. Während Baltzer im Hinblick auf Afrika in erster 


1) Baltzer, F.: „Die Kolonialbahnen“, Berlin 1916, S. 6. 
2) Diese Begriffsbestimmung war für Baltzer besonders noch darum ge- 
geben, weil er in erster Linie die afrikanischen Eisenbahnen im Auge hatte. 
Au? 
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Linie bewußt an Siedlungsgebiete denkt, wenn er von Kolonialbahnen 
spricht, so erkennt er doch auch mit Zoepf£fl') den weiteren Begriff der 
Kolonie an. Hiernach gehören zu den Kolonien alle auswärtigen Ver- 
waltungsgebiete eines Staats, die wirtschaftlichen und weltpolitischen 
Zwecken dienen sollen. Von diesem Gesichtspunkt ausgehend, tritt aber 
neben der Siedlungskolonie noch der Typus der Beherrschungskolonie 
auf, bei der nämlich ein bereits besiedeltes und wirtschaftlich nicht un- 
entwickeltes Fremdgebiet den wirtschaftlichen und weltpolitischen Be- 
dürfnissen des 'Mutterlands dienstbar gemacht wird. Dabei wäre etwa an 
Indo-China, Niederländisch-Indien, Ägypten und auch an Britisch-Indien 
zu denken. Es fragt sich nun, ob auch hier die Eisenbahnen und die auf 
ihre Entwicklung bedachte .Politik wesentliche, durch die Eigenart der 
Beherrschungskolonie bedingte Unterscheidungsmerkmale aufweisen. 
Trifft dies zu, dann kann man auch in diesen Eisenbahnen eine wenn auch 
andere Form der Kolonialbahnen erblicken. 

Die Art des Ausbaus und der Verwaltung der indischen Bahnen er- 
gibt in dieser Beziehung aber folgendes: Fast überalll tritt der Gesichts- 
punkt in die Erscheinung, mit Hilfe der Eisenbahn Indien wirksamer nach 
innen wie nach außen zu beherrschen und das indische Wirtschaftsleben 
nach Maßgabe der wirtschaftlichen Bedürfnisse des Mutterlands zu be- 
einflussen und auszunutzen. Die ganze Darstellung zeigt ferner, daß 
die koloniale Verknüpfung Indiens mit England den Schlüssel zum Ver- 
ständnis der indischen Eisenbahnpolitik bildet, in der Vergangenheit wie 
in der Gegenwart. Dasselbe legt aber auch eine Betrachtungsweise nahe, 
die von den politischen und kolonialen Zweckbestimmungen absieht und 
die Bahnen nur als eine Teilerscheinung innerhalb der indischen Gesamt- 
wirtschaft ansieht. Im Gegensatz zu den Ländern des Westens, zu denen 
man von Indien aus gesehen auch Amerika zu rechnen pflegt, bilden in 
der dörflich gebundenen, orientalischen Wirtschaft Indiens die Eisen- 
bahnen vorläufig einen Fremdkörper, der noch keineswegs völlig absor- 
biert ist. Erst wenn in einer vorstellbaren Zukunft die Eisenbahnen 
Indiens mit seinem dann vielleicht nationalen Wirtschaftsleben innig ver- 
wachsen sein sollten, erst wenn die indische Eisenbahnpolitik einmal vor- 
nehmlich auf den Bedarf der indischen Wirtschaft sich gründen sollte, 
dann werden die indischen Bahnen aufgehört haben, Kolonialbahnen 
zu sein. R 

Heute stehen sie in der Periode des Reifens eines kolonialen Eisen- 


bahnwesens, 


1) Im Handwörterbuch der Staatswissenschaften, 3. Auflage, Bd. V, S. 930. 
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China, ein Land von über 400 Millionen Menschen auf 11 Millionen 
Quadratkilometern, ist in den letzten Jahrzehnten wie die Balkanhalb- 
insel immer mehr zum Schauplatz der Ränke und Eifersucht der abend- 
ländischen Großmächte, zum Gegenstand ihrer militärischen und kapi- 
talistischen Ausbeutung geworden. Der große chinesische Staatsmann 
Dr. Sun Yat-sen,der Begründer der Republik China, hat die Mand- 
schudynastie entthront, um sein Vaterland aus dieser trostlosen Lage zu 
retten. Er hat in einem höchst beachtenswerten Werk seinen Landsleuten 
ein wertvolles Vermächtnis hinterlassen, durch das er China den Frieden 
zu erhalten hofft. Wie er in dem Vorwort ausführt, befürchtet er, daß, 
wenn die chinesische Frage nicht friedlich gelöst werde, ein neuer Welt- 
krieg bevorstehe, größer und schrecklicher als der letzte. Zu seiner Ver- 
meidung schlägt er vor, durch internationale Verständigung auf so- 
zialistischer Grundlage die großen natürlichen Schätze Chinas zum Besten 
der Welt und zum Wohl des chinesischen Volks zu erschließen und mit 
Hilfe der Großmächte des Abendlands, ihres Kapitals und ihrer Sach- 
verständigen die lange Zeit zurückgebliebene industrielle Entwicklung 
des Reichs der Mitte durchzuführen. Damit werde der Kampf um die ver- 
schiedenen Einflußsphären, der allgemeine Handelskrieg der Völker auf- 
hören, dem mörderischen kapitalistischen Wettbewerb, dem erbitterten 
Klassenkampf zwischen Kapital und Arbeit ein Ende bereitet, kurz die 
Hauptursachen eines künftigen Weltkriegs würden, soweit China in 
Betracht kommt, damit beseitigt werden. 

China, das heute noch zur Gütererzeugung fast ausschließlich Hand- 
arbeit anwendet, muß vor allem Maschinen einführen und zum maschi- 
nellen Betrieb übergehen, es braucht Maschinen für seinen ausgedehnten 
Ackerbau, für den Betrieb seiner zahlreichen Bergwerke, für seine 


1) Dr. Sun Yat-sen. The International Development of China 
G. P. Putnam’s Sons, New York und London. The Knickerbocker Press 1929, 
265 Seiten 8° (in englischer Sprache). Mit 2 Abbildungen, 16 Textkarten und 
einer Übersichtskarte von China (1:9,8 Millionen) am Schluß. 
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Fabriken, seine Verkehrs- und sonstigen öffentlichen Anlagen. Um die 
Industrialisierung seines Vaterlands anzubahnen, hat Sun Yat-sen ein 
umfassendes Programm zur Errichtung von Verkehrs- und in- 
dustriellen Anlagen aufgestellt, das er eingehend darlegt-und begründet. Es 
bandelt sich um: Schaffung von 100 000 (engl.) Meilen neuer Eisenbahnen, 
von nicht weniger als 1 Million Meilen befestigter Landstraßen, Verbesse- 
rung der bestehenden und Schaffung newer Wasserstraßen, Regulierung 
und Ausbau der großen Ströme zur Verhütung von Hochwassergefahren; 
Errichtung von Telegraphen-, Fernsprech- und Funkspruchlinien über 
das ganze Land; Schaffung großer Seehäfen im Norden, in der Mitte und 
im Süden der Küste, Bau von Handels- und Fischereihäfen, Anlage von 
Handelsdocks an den schiffbaren Strömen; Bau neuzeitlicher Städte- 
anlagen an den Eisenbahnknoten- und Endpunkten und den Häfen; Aus- 
bau der Wasserkräfte, Errichtung von Eisen-, Stahl- und Zementwerken 
in großem Maßstab, um die Bedürfnisse des vorstehend aufgeführten 
Programms zu befriedigen; Entwicklung des Bergbaus und der Land- 
wirtschaft, Schaffung umfassender Bewässerungsanlagen in der Mongolei 
und in Sinkiang, Aufforstungen in Mittel- und Nordchina; Besiedlung der 
Mandschurei, Mongolei, von Sinkiang, Kohonor und Tibet. 

Um dieses gewaltige Programm erfolgreich durchzuführen, hält 
Sun Yat-sen dreierlei Maßnahmen für erforderlich: 1. Die Regierungen 
der Kapital gebenden Mächte müssen sich in einer internationalen Or- 
ganisation vereinigen zu einheitlichem, planmäßigem Vorgehen mit ihrem 
Verwaltungsapparat und ihren Sachverständigen. 2. Das Vertrauen des 
chinesischen Volks muß gewonnen werden, um seine Unterstützung und 
Mitarbeit sicherzustellen. 3. Demnächst würde es des Abschlusses eines 
Vertrags mit der chinesischen Regierung zur Ausführung der Entwürfe 
bedürfen. Sun Yat-sen empfiehlt hierzu die Form des Vorvertrags, wie 
er mit der Firma Pauling & Co. in London für den Bau der Bahn 
Canton—Chungking am A Juli 1913 in Schanghai abgeschlossen ist. 
Dieser Vorvertrag werde beiden Seiten am besten gerecht und habe in 
China am meisten Beifall gefunden; er ist im vollen Wortlaut als An- 
hang 1 im Buch abgedruckt. | 

Für die Eisenbahnen kommen von den sechs Programmen die 
Programme I, III und IV in Betracht. 


A. Das nordwestliche Bahnnetz. 


Im Anschluß an den im ersten Bauprograınm geforderten großen 
Nordhafen im Golf von Petschili soll zunächst eine von diesem aus- 
gehende doppelgleisige Eisenbahn in nordwestlicher Richtung durch das 
I.wantal über Jehol nach der nördlich von Peking gelegenen Prairiestadt 
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Dolon Nor, 300 Meilen, gebaut und diese Stadt der Ausgangspunkt 
für ein nach Norden und Nordwesten gerichtetes Bahnnetz werden; ins- 
besondere sollen von Dolon Nor folgende Linien ausgehen: in nordnordöst- 
licher Richtung über Khailar nach dem Goldbezirk von Moho auf dem 
rechten Amurufer, 800 Meilen; in nördlicher Richtung nach Kerulun 
und an die Nordgrenze, 600 Meilen, um von da die Sibirische Eisenbahn 
bei Chita zu erreichen; in westlicher Richtung nach Urumochi in 
der Mongolei, nahe der Westgrenze, ungefähr 1600 Meilen durch flaches 
Land, und weiter von hier westlich, 400 Meilen, nach Ili an der West- 
grenze von China; ferner von Urumochi in südöstlicher Richtung in das 
Darim-Becken, dann mit einer Wendung nach Südwesten entlang dem 
fruchtbaren Gürtel zwischen der südlichen Wasserscheide des Tienshan 
und des Nordrandes der Darim-Wüste, nach Kashgar und von da.in 
südöstlicher Richtung nach der Stadt Iden oder Keria, im Ganzen 
etwa 1200 Meilen, durchweg flaches Land. Von dieser Stammbahn Dolon 
Nor—Urumochi sollen ferner drei Zweigbahnen abgehen, eine in nörd- 
licher Richtung über Urga nach der nördlichen Grenzstadt Kiakata, 
350 Meilen; weiter westlich über Uliassutai zur Nordgrenze, 600 
Meilen, und weiter westlich bei Goskhiun abzweigend in nordwestlicher 
Richtung zur Grenze, 450 Meilen. Die meisten dieser Linien führen durch 
vollkommen ebenes Land; die Stammbahn von Dolon Nor nach Kashgar, 
ungefähr 3000 Meilen, liegt in einer der fruchtbarsten Ebenen und hätte 
keine natürlichen Hindernisse, weder Berge noch große Flüsse zu über- 
echreiten. Die Linien bilden zum Teil die Stammbahn, die Europa und 
China verbinden und die kürzeste Linie von der Pazifischen Küste nach 
Europa sein würde. Die Zweigbahn von Ili würde an die künftige Indo- 
Europäische Bahn und über Bagdad, Damaskus und Kairo künftig auch 
an das afrikanische Bahnnetz anschließen. Damit entstände eine durch- 
gehende Eisenbahnlinie von dem geplanten nördlichen Seehafen an der 
chinesischen Ostküste (über Kairo) nach Kapstadt. Die von den geplanten 
Eisenbahnlinien durchschnittenen Gebiete sind größer als die achtzehn 
Provinzen des eigentlichen China; infolge des Mangels an Verkehrslinien 
sind diese reichen Bezirke unentwickelt geblieben, während Millionen 
Arbeiter in den übervölkerten Kiistenprovinzen und im Yangtsetal ohne 
Arbeit sind. Ein Bahnnetz nach dem nordwestlichen Teil des Landes ist 
daher sowohl politisch wie wirtschaftlich ein dringendes Bedürfnis für 
das heutige China. 


Über die Ertragsfähigkeit der vorgeschlagenen Linien wird 
ausgeführt, es sei die allgemeine Überzeugung der Finanzleute, daß eine 
Bahn in einem fast unbevölkerten Lande lange Zeit brauche, bis sie ein 
lohnendes; Geschäft werde; deshalb hätten die Vereinigten Staaten vor 
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fünfzig Jahren ihren Eisenbahngesellschaften große Landstrecken über- 
weisen müssen, um sie zum Bau der Überlandbahnen nach der Pazifischen 
Küste zu veranlassen. Dabei werde aber übersehen, daß eine Bahn von 
einem dicht bevölkerten nach einem spärlich besiedelten Lande sich weit 
besser bezahlt mache als eine Bahn, die durchweg in einem dicht be- 
völkerten Gebiet liegt. Der Grund hierfür sei, daß die beiden Endgebiete 
eines gut bevölkerten Landes wirtschaftlich nicht so verschieden von- 
einander seien als die eines stark besiedelten und eines neu erschlossenen 
Landes. In den beiden Endbezirken eines gut bevölkerten Landes ver- 
sorge sich die Bevölkerung vielfach selbst, abgesehen von einigen besonderen 
Dingen, in deren Lieferung sie von dem andern Endgebiet der Linie ab- 
hänge. Daher seien Angebot und Nachfrage zwischen den beiden Plätzen 
nicht sehr groß und der Handel zwischen den Endgebieten nicht besonders 
gewinnreich. Dagegen sei der Unterschied in der wirtschaftlichen Lage 
zwischen einem stark bevölkerten und einem dünn besiedelten Lande 
sehr beträchtlich; die Arbeiter des neuen Landes hängen von den Liefe- 
rungen des dicht bevölkerten Landes fast in jeder Beziehung ab, außer 
bezüglich der Lebensmittel und Rohstoffe, die sie selbst im Überfluß be- 
sitzen und für deren Verbrauch sie von der Nachfrage aus dem dicht be- 
völkerten Gebiet abhängen. Daher sei hier der Handel zwischen den 
beiden Endgebieten der Linie bedeutend. Ferner berühre eine Balın in 
einem dicht bevölkerten Lande die Mehrheit der Bevölkerung nicht er- 
heblich, nur die wenigen Wohlhabenden, Kaufleute und Händler machen 
Gebrauch von der Bahn. Dagegen benutzen bei einer Bahn zwischen 
einem dicht bevölkerten und wenig besiedelten Lande die Massen des stark 
bevölkerten Gebiets die Bahn, sobald sie nur eröffnet ist, und strömen 
scharenweise in das neue Land. Daher wird eine solche Bahn von An- 
fang an im Personenverkehr bis zur Grenze ihrer Leistungsfähigkeit be- 
nutzt. Der Vergleich der Linien Peking—Hankau und Peking—Mukden 
in China beweise dies schlagend: die Bahn Peking—Hankau, 1316 km, 
führe von der Landeshauptstadt nach dem Mittelpunkt des Handels im 
Herzen Chinas durch ein außerordentlich dicht bevölkertes Gebiet; da- 
gegen führe die Bahn Peking—Mukden, 986,65 km, aus einem dicht be- 
siedelten in ein dünn bevölkertes Land; die erste Linie rentiere zwar guf, 
die zweite aber weit besser; der Betriebsüberschuß der kürzeren Bahn 
Peking—Mukden betrage bisweilen jährlich 3—4 Millionen Dollar mehr, 
els bei der Bahn Peking—Hankau Es sei klar, daß eine Bahn in einem 
dicht bevölkerten Lande ertragreicher sei als eine solche in einem dünn 
besiedelten. Aber eine Bahn, die ein stark bevölkertes Gebiet 
mit einem dünn besiedelten oder unbevölkerien Lande 
verbindet, sei das am besten zahlende Unternelimen; dieses eisen- 
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bahnwirtschaftliche Gesetz sei den Eisenbahnern und en bisher 
unbekannt geblieben! (Seite 22.) 

Gegen diese Ausführungen kann ich einige Bedenken nicht unter- 
drücken. Zunächst ist anzuführen, daß der Vergleich des Erträgnisses 
der beiden chinesischen Eisenbahnen als beweiskräftig nicht anerkannt 
werden kann; denn wenn auch z. B. für das Jahr 1921 Peking—Mukden 
einen größeren Reinüberschuß erzielt hat als die längere Linie Peking— 
Hankau — auf 1 km 12363 Dollar (mex.) gegen 7935 Dollar bei Peking— 
Hankau !) —, so stellt sich doch für das Jahr 1922 die Einnahme aus 
Personen- und Güterverkehr ?) 

bei Peking—Hankau auf 5,58 + 16,168 = 21,748 Millionen Dollar, 
bei Peking—Mukden auf 8,346 + 10,424 — 18,770 Millionen Dollar, 

also bei der leizten um nahezu 3 Millionen Dollar niedriger. Der Rein- 
überschuß ?) aber betrug für 1922 bei Peking—Hankau 12,059 Millionen 
Dollar gegen nur 6,474 Millionen bei Peking—Mukden, obgleich der 
Kapitaldienst bei letzterer nur 1,252 Millionen Dollar gegen 2,ss5 Millionen 
bei Peking—Hankau erforderte. Ein höheres Erträgnis der Linie 
Peking—Mukden ist also jedenfalls nicht allgemein fesizustellen, 
sondern dürfte im einzelnen Fall auf besonderen Ursachen beruhen. Die 
Richtigkeit des behaupteten Gesetzes aber steht mit der Tatsache der 
Landschenkungen in Nordamerika bei dem Bau der dortigen Überland- 
bahnen im Widerspruch; diese führten aus stark bevölkerten in dünn be- 
völkerte oder noch unbesiedelte Gebiete, wären aber ohne die Land- 
schenkungen im Anfang kaum lebensfähig gewesen. Die Schlußfolge- 
rungen, die Sun Yat-sen an das von ihm entdeckte wirtschaftliche Gesetz 
knüpft, dürften daher mit Vorsicht aufzunehmen sein. Bei einer Bahn 
in einem unerschlossenen, wenig bevölkerten Lande wird es sich für die 
künftige Entwicklung immer darum handeln, ob das Land selbst wirt- 
schaftliche Werte birgt, durch deren Ausbeutung die Bahn mit der Zeit 
ertragsfähig werden kann. Das von dem vorgeschlagenen nordwest- 
lichen Bahnnetz durchschnittene große Landgebiet kann in dieser Be- 
ziehung wohl zum großen Teil als aussichtsvoll bezeichnet werden. 


B. Das südwestliche Bahnnetz. 


Während das zweite Programm im Anschluß an den geplanten 
großen Seehafen des Ostens südlich von Schanghai den Ausbau 
der WasserstraBen im Yengtsegebiet vorsieht, enthält das dritte Pro- 


1) Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 293. 

2) Amtlicher Jahresbericht der Republik China für 1922, Tafel XXII, S. 30, 
und Tafel XXXII, S. 40. 

3) Wie bei ?) Tafel IX, S. 10. 
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gramm die Ausgestaltung von Kanton zu einem groBen Seehafen des 
Südens, die Regulierung und Verbesserung seiner Wasserstraßen und 
die Schaffung eines von Kanton ausstrahlenden südwestlichen 
Eisenbahnnetzes, das die Provinzen Szechuan, Yunnan, Kweicho, 
Kwangsi, Hunan und Kwangtung durchschneiden soll. Dieses Gebiet ist, 
abgesehen von der französischen Bahn Laokay—Yunnanfu, - 290 Meilen 
(469 km), in der 1 m-Spur seit 1. April 1910 im Betrieb, von Eisenbahnen 
noch fast ganz unberührt. Hier soll ein Bahnnetz fächerförmig von Kan- 
‘ton ausgehend geschaffen werden, um jede wichtigere Stadt, jedes reiche 
Bergwerksgebiet mit dem großen Südhafen zu verbinden, dessen Ent- 
wioklung zum Welthafen wiederum mit auf diesem Bahnnetz beruht. 

Der Südwesten von China, außer den Ebenen von Kanton und 
Chengtu, ist ziemlich gebirgig; im Osten erreichen die Hügel selten 
Höhen über 3000 Fuß, aber nach der tibetanischen Grenze zu solche von 
10000 Fuß und mehr. Die technischen Schwierigkeiten des Bahnbaus 
sind daher hier weit größer als im Nordwesten von China; Tunnelbauten 
und künstliche Linienentwicklungen werden vielfach erforderlich, und 
die kilometrischen Baukosten höher als in den übrigen Teilen des Landes. 

Von Kanton sollen folgende sieben Linien ausgehen: 

Zwei Linien nach Chungking, 

a) in nordwestlicher Richtung durch das Linkiang-Tal über Linchow 
nach Taochow in der Provinz Hunan, von da in nördlicher Richtung über 
Yungchow und Paoking nach Shenchow, dann westlich über Yuyang in 
der Provinz Szechuan und nach Überschreitung des Yangtse nach Chung- 
king, 900 Meilen. 

b) In Taochow aus der Linie a in nordwestlicher Richtung abzwei- 
gend iiber Chuanchow, Chengpu und Tsingchow, dann in der Provinz 
Kweichow über Tsingkiang nach Tsunyi und über Kikiang nach Uber- 
schreitung des Yangtse nach Chungking, 550 Meilen. 

Ferner zwei Linien nach Chengtu, der Hauptstadt von Szechuan: 

c) Über Samshui nordwestlich über Hohsien, Pinglo und Kweilin 
nach Kuchow und Pingyueh, weiter über Wengan nordwestlich nach 
Jenhwai, über den Yangtse nach Luchow und über Tzechow und 
Kienchow nach Chengtu, 1000 Meilen. 

d) Westlich über Shiuhing, Wuchow, Tahwang, dann nordwestlich 
über Siangchow, Linchow, Kingyuan und Tuyun nach Kweiyang, der 
Hauptstadt der Provinz Kweichow; von hier nordwestlich über Chenhiung, 
nördlich über Suifu und Kiating nach Chengtu, 1200 Meilen. 

e) Aus der vorigen Linie d bei Tahwang abzweigend westlich nach 
Wusuan, über Tsienkiang nach Tunglan und über Loping nach der 
_ Provinzialhauptstadt Yunnanfu, von hier über Tsuyung und Tali, endi- 
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gend an der Westgrenze in Tengyueh, 1000 Meilen. Diese die Pro- 
vinzen Kwangsi und Yunnan in ganzer Ausdehnung von Ost nach West 
durchquerende Linie würde an der Westgrenze an die Eisenbahn 
Rangoon—Bhamo des Burmesischen Netzes anschließen und so als kür- 
zester Weg von China nach Indien internationale Bedeutung gewinnen. 

f) In westlicher Richtung nach dem südlichen Teil der Westgrenze, 
über Fatshan, Koming, Sinhing, Loting, Kweichsieng, Nanning, den oberen 
Yukiang hinauf nach Poseh, Amichow, hier die französische Bahn Lao- 
kay—Yunnanfu kreuzend, über Yuankiang in südwestlicher Richtung 
nach Szemao und an der Grenze von Burma am Flusse Mekong endi- 
gend, 1100 Meilen. 

g) In der Provinz Kwangtung in südwestlicher Richtung über 
Hoiping, Yanping und Kochow nach Fachow, dann westlich weiter über 
Linchow nach Yamchow, 400 Meilen, endigend an der Grenze von 
Annam bei Tunghing, wo der Anschluß an die französische Bahn nach 
Haiphong stattfinden würde. 


Diese Linien nebst einigen notwendigen Verbindungen zwischen 
wichtigen Städten und Bahnhöfen, wie Chungking, Chengtu u. a., würden 
insgesamt etwa 7300 Meilen Neubaustrecken ausmachen. Diese Bahnen 
würden ein großes Mineralgebiet durchschneiden, in dem die wichtigsten 
und wertvollsten Metalle, wie Wolfram, Zinn, Antimon, Silber, Gold und 
Platin neben Kupfer, Blei und Eisen gefunden werden. Auch sind diese 
Gebiete reich an Kohle, so daß dort das Wort üblich ist: „Niemand baut 
eine Stadt, unter der nicht Kohle vorhanden det" (Nobody would build 
a city where there is no coal underneath). In Szechuan findet sich auch 
Petroleum und natürliches Gas in Menge. Das südwestliche Bahnnetz 
würde daher durch die Erschließung reicher Mineralschätze ein gewinn- 
bringendes Unternehmen für das ausländische Kapital werden, wenn auch 
die Baukosten der Längeneinheit etwa das Doppelte des nordwestlichen 
Bahnnetzes betragen. | i 


C. Viertes Programm: Weitere Eisenbahnen zur Entwicklung 
des Landes. 


Hier werden weiter vorgeschlagen ein Bahnnetz für: 


I. Mittelchina mit 24 Linien, 
II. den Südosten mit 13 Linien, 
III. den Nordosten mit 20 Linien, 
IV. Erweiterung des nordwestlichen Netzes durch 18 Linien, 
V. ein Hochland-Bahnnetz mit 16 Linien, ausgehend von Tibet und 
der Provinz Szechuan: im ganzen etwa 62000 Meilen. 
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Ferner sollen zur Befriedigung des eigenen Bedarfs an Eisenbahn- 
fahrzeugen zunächst vier große Lokomotiv- und Wagenbau- 
anstalten, zwei an der Küste, in der Nähe des großen Nord- und 
Südhafens, zwei am Yangtse, bei Nanking und Hankau angelegt werden. 
Mit fortschreitender Entwicklung der Eisenbahnen würden später an 
geeigneten Mittelpunkten der Eisen- und Kohlenbezirke noch andere 
Fabriken gleicher Art zu errichten sein. 


L Das Bahnnetz für Mittelchina, 24 Linien enthaltend, 
soll das eigentliche China nördlich des Yangtse und einen Teil der 
Mongolei und von Sinkiang umfassen, ein Gebiet, das im Südosten dicht, 
-im Nordwesten dünn bevölkert ist; der Südosten ist reich an Mineral- 
schätzen, der Nordwesten an weiten Flächen für den Ackerbau; das 
Behnnetz soll sich auf den großen Ost- und Nordhafen stützen. Es wer- 
den zunächst vorgeschlagen, vom großen Osthafen südlich Schanghai 
ausgehend: je eine Linie nach Tarbogotai an der Nordwestgrenze, 
nach Urga im Norden und nach Uliassutai im Nordwesten. 

a) Nach Tarbogotai: von Schanghai über Nanking nordwest- 
lich über Chiantsiao und Tingyuen, über Sintsai, Kioshan, Tengchow 
nach Sian, der Hauptstadt der Provinz Shensi, von da westlich in das 
Tal des Weiho über Paoki, Kungchang nach Langchow, der Hauptstadt 
von Kansu, von hier nordwestlich über Liangchow, Kanchow, Suchow, 
Ansichow nach Hami, von hier westlich über Sensien und Turfan nach 
Urumochi und über Manass und Toli nach Tarbogotai, 3000 Meilen. 

b) Nach Urga: aus der Linie a in Tingyuen nordwestlich ab- 
zweigend über Hwaiyuan, Pochow, Tingtao, Tsaochow, Kaichow, Liao- 
chow und Yutse nach Taiyuan; von hier über Kolan, Poata, Saratsi 
nach Tolibulyk und Urga, 1300 Meilen. 

c) Nach Uliassutai: aus der Linie b in Pochow nordwestlich 
abzweigend über Yangcheng, Tsingpien und Ninghsia in gleicher Rich- 
tung ihr Ziel erreichend, 1800 Meilen unter teilweiser Benutzung der 
Linie nach Uliassutai des nordwestlichen Bahnnetzes. 

Ferner zwei Linien von Nanking, eine nordwestlich nach dem 
reichen Kohlengebiet von Loyang an der Linie Kaifeng—Sian und eine 
südwestlich nach Hankau: | 

d) Nanking—Loyang: in Hwaiyuan aus Linie b abzweigend 
nordwestlich über Taiho und nach Kreuzung der Bahn Peking—Hankau 
in Linying über Yuchow nach Loyang, 300 Meilen. 

e) Nanking-Hankau: dem linken Ufer des Yangtse strom- 
aufwärts folgend über Hochow, Wuweichow und Anking nach Hwangmei, 
von hier in nordwestlicher Richtung über Kishui nach Hankau, 350 Meilen. 
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Von Sian, der Hauptstadt von Shensi, sollen vier Linien ausgehen: 

f) Sian—Tatung, in nördlicher Richtung über Yaochow, 
Chungpu, Yenan, Kiachow, dann auf das linke Ufer des Hoangho über- 
gehend über Kolan nach Tatung, Station der Linie Peking—Suiyuan, 
600 Meilen. 

g) Sian—Ninghsia in nordnordwestlicher Richtung über 
Kingyangfu, 400 Meilen. 

h) Sian—Hankau in südöstlicher Richtung über Sichwan, Lao- 
hokow nach Fencheng, von da über Hanchwan nach Hankau, 300 Meilen. 

i) Sian— Chungking südlich über Tzeyang nach Tachuho 
und über Suiting und Chusien nach Chungking, 450 Meilen. 

j) Ferner Lanchow—Chungking, südlich über Titao, 
Kiaichow, Pikow, Chaohwa, Shunking nach Chungking, 600 Meilen. 

k) Ansichow—Iden, südöstlich Urumochi, von Ost nach 
Südwest gerichtet, über Tunhwang, Chochiang und Cherchen, 800 Meilen, 
zugleich Glied einer durchgehenden Linie vom großen Osthafen nach 
Kashgar. 

ID Chochiang—Koria, aus der Linie k nordwestlich ab- 
zweigend, 250 Meilen. 

Weiter drei Linien vom Großen Nordhafen westlich nach Hami, 
Sian und südwestlich nach Hankau: 

m) Großer Nordhafen—Hami über Peking und Kalgan 
nordwestlich nach Tolibulyk, von hier westlich nach Hami, 1500 Meilen. 

n) Großer Nordhafen— Sian über Tientsin, südwestlich 
über Hokien nach Chengting, dann entlang der Chengtaibahn über 
Taiyuan, Kiaocheng, Fenchow, Taning und Chungpu nach Sian, 
700 Meilen. 

oi Großer Nordhafen—Hankau über Petang, dann süd- 
westlich über Loling, dann die Linie Tientsin—Pukau und bei Tsaochow 
den Hoangho kreuzend, über Chowkiakow und Hwangan nach Hankau, 
700 Meilen. 

Sodann von den geplanten Häfen an der Hoangho-Mündung und bei 
Chefoo je eine Linie nach Hankau: 

p) Hoanghohafen—Hankau, südwestlich über Changshan 
und Poshan nach Ningyang und über Pochow nach Sintsai, von wo bis 
Hankau die Linie o benutzt wird; Hoanghohafen—Sintsai 400 Meilen. 

q) Chefoo—Hankau südwestlich über Chucheng und Chuchow 
nach Suchow und Kwangchow, von wo die Bahn o benutzt wird; Chefoo— 
Kwangchow 550 Meilen. | 

Von dem geplanten Hafen Haichow drei Linien nach Tsinan, 
Hankau und Nanking: 


H 
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r) Heaichow—Tsinan nordwestlich über Ichow und Taian, 
110 Meilen; 

s) Haichow—Hankau südwestlich über Sutsien und Szechow 
über Showchow und Macheng, 400 Meilen; 

t Haichow—Nanking südlich über Antung und Hweian, 
Tienchang und Luho, 180 Meilen. 

u) Sinyangkang—Hankau, von dem in Sinyangkang ge 
planten Hafen südlich Haichow nach Yencheng, dann südwestlich Dee 
Hwaian nach Suyi, Tingyuen, Hwoshan und Hankau, 420 Meilen. : 

. v) Luszekang—Nanking: von dem bei Luszekang geplan- 
ten Fischereihafen nördlich Schanghai, westlich über Tungchow, dann 
nordwestlich über Yukao nach Nanking, 200 Meilen. 

w) Eine Küstenlinie vom Großen Nordhafen südwestlich über 
Chikow entlang der Küste über Hoanghohafen, Chefoo, Ninghai, Wen- 
teng, dann südwestlich über Lingshanwei nach Zichao und Haichow, dann 
über Yencheng nach Tsungming nördlich Schanghai, 1000 Meilen. 

x) Hwoshan—Kashing, von Hwoshan nordöstlich Hankau in 
östlicher Richtung über Shucheng und Wuwei, über den Yangtse nach 
Wuhu, über Liyang nach Soochow und mit der Linie Schanghai—Hang- 
chow nach Kashing, 300 Meilen. 

I. Das südöstliche Bahnnetz mit 13 Linien und etwa 
9000 Meilen soll das unregelmäßige Dreieck bedecken, das die Küste von 
dem großen Ost- bis zum großen Südhafen, der Yangtse von Chungking 
bis Schanghai und die Bahn Kanton—Chungking bilden; diese Fläche um- 
faßt die Provinzen Chekiang, Fukien, Kiangsi und einen Teil von Kiangsu, 
Anwei, Hupeh, Hunan und Kwangtung. Dieses Gebiet ist dicht bevölkert 
und enthält reiche Mineralschätze und landwirtschaftliche Erzeugnisse, 
insbesondere Eisen- und Kohlenlager. 

Es werden vorgeschlagen zwei Linien vom Großen Osthafen (südlich 
Schanghai) nach Chungking und Kanton, drei Linien von Foochow nach 
Chinkiang, Wuchang und Kweilin, die Linie Wenchow—Shenchow, zwei 
Linien von Amoy nach Kienchang und Kanton, die Linie Swatow—Changleh, 
zwei Linien von Nanking nach Siuchow und Kaying, eine Küstenlinie 
zwischen dem Großen Ost- und Südhafen (Schanghai—Kanton) und die 
Linie Kienchang—Yuachow. 

III. DasnordöstlicheBahnnetz soll die Mandschurei, einen 
Teil der Mongolei und der Provinz Chili durchziehen. Dieses Gebiet ist 
auf drei Seiten von Bergen eingeschlossen und öffnet sich nach Süden 
zum Golf von Liaotung; die weite fruchtbare Ebene ist durchzogen von 
drei Flüssen, im Norden vom Nonni, im Nordosten vom Sungari, im Süden 
vom Liaoho. Das Land galt früher als Wüste, ist aber seit der Voll- 
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endung der chinesischen Ostbahn als der fruchtbarste Boden Chinas er- 
kannt worden; es beliefert ganz Japan und einen Teil von China mit 
stickstoffhaltiger Nahrung in Form der Soya-Bohne; diese hat unter 
allen Gemüsen den reichsten Stickstoffgehalt und wird seit Jahrtausenden 
als Fleischersatz verwendet. Aus der Bohne wird Pflanzenmilch gewonnen, 
und aus dieser Milch werden verschiedene Nährmittel bereitet. Japan 
und China brauchen dieses künstliche Fleisch und Milch seit unvordenk- 
licher Zeit. Die Ausfuhr von Soyabohnen nach Europa und Amerika hat 
stark zugenommen. Diese mandschurisch-mongolische Ebene erscheint 
bestimmt, die Welt mit Soyabohnen zu versorgen; außerdem erzeugt sie 
große Mengen von Getreidearten und liefert Weizen nach ganz Ostsibirien. 
Die mandschurischen Berge sind reich an Holz und Mineralien, an vielen 
Stellen wird Gold in Menge gefunden. 

Drei Eisenbahnen dringen bereits in dieses reiche Land vor: die 
Bahn Peking —Mukden, eine der ertragreichsten der chinesischen 
Staatsbahnen, die japanische Siidmandschurische Bahn, die 
glänzende Betriebsergebnisse erzielt, und die Chinesische .Ost- 
bahn, die ertragreichste Linie des sibirischen Bahnnetzes. Außerdem 
planen die Japaner verschiedene Linien. 

Für das geplante Bahnnetz, im ganzen etwa 9000 Meilen, ist ein 
Mittelpunkt vorgesehen in Tungchin, d. h. östlicher Markt, einer etwa 
DO Meilen südwestlich von Harbin, nahe dem Zusammenfluß von Sungari 
und Nonni beabsichtigten Stadtanlage. Von Tungchin sollen neun Eisen- 
bahnen ausgehen: südwestlich nach dem Hafen Hulutao am Golf von 
Liaotung, zum Großen Nordhafen und nach Dolon Nor, nordwestlich 
nach Kerulen, nördlich nach Moho, nordöstlich nach Korfen am Amur, 
östlich nach Yaoho am Ussuri, südöstlich nach Yenchi und über Kirin 
nach Chanpeh. Ferner vier Linien von Hulutao: westlich über Jehol 
nach Peking, nordwestlich nach Kerulen, nördlich nach Hailar und östlich 
nach Antung an der Südmandschurischen Bahn. Eine Linie entlang der 
Nordgrenze, dem rechten Amurufer folgend, von Moho über Huma, 
Hecho; Korfen, Lopeh nach Suiynan, nahe dem Zusammenfluß von Ussuri 
und Amur, 900 Meilen. Die Sehne des nördlichen Amurbogens: von 
Huma westlich nach Shiwei, 320 Meilen. Die Ussuri-, Tumen-, Yalu- 
Kiistenlinie von Suiyuan am Ussuri, seinem linken Ufer folgend 
über Yaoho, Mishan, das östliche Endstück der sibirischen Bahn bei 
Suisuifen kreuzend, über Tungning nach Yenchi, dann in das Yalutal ein- 
tretend und ihm folgend bis zu seiner Mündung bei Antung, dann über 
Tatungkow nach Wukiatun an der südmandschurischen Bahn 
endigend, 1100 Meilen. Von Linkiang am Yalu westlich über Mukden . 
und Towsin nach Dolon Nor, 500 Meilen. Im Nordosten: von Chikatobo 
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am Amur, nördlich Hailar, in östlicher Richtung nach Nunkiang, dann 
südöstlich über Hailun nach Ilan oder Sansing am Sungari, 700 Meilen. 
Von Ilan südlich nach Ninguta, dann südwestlich über Omu nach Kirin, 
200 Meilen, und von Kirin westlich über Changchun, Shuangshan und 
Suitung nach Dolon Nor, 500 Meilen. 


IV. Die Erweiterung des nordwestlichen Bahn- 
netzes durch 18 Linien in der Mongolei, Sinkiang und einem 
Teil von Kansu: Wie Argentinien mit seiner Fleischversorgung der 
Welt Nordamerika überflügelt hat, so wird das mongolische Weideland 
an Argentiniens Stelle treten, sobald seine Eisenbahnen entwickelt sind 
und seine Viehzucht wissenschaftlich verbessert ist. Während das erste 
Bauprogramm etwa 7000 Meilen Pionierbahnen vorsah, ist hier der weitere 
Ausbau dieses Netzes durch etwa 16000 Meilen in Aussicht genommen. 
Es handelt sich um folgende Linien: 

a) Von Dolon Nor nordwestlich nach Kiakata, 800 Meilen. 

b) Von Kalgan über Khobor nordwestlich nach Urga und über 

-= Khatkhyl nach Tannu Ola und Pakuoshwo an der Nordwestgrenze, 
1700 Meilen. 

c) Von Suiyuan nordwestlich über Tolibulyk und die Hauptstadt 

von Tuchetu nach Uliassutai und weiter nach Kobdo und Beleu 
zur Westgrenze, 1500 Meilen. 

d) Von Tsingpien an der großen Mauer, im Nordwesten von Shensi, 
nördlich nach Santaoho, Kurbansihata, Enkin, Karakorum, 
Tsulimian, endigend an der Linie b, 1200 Meilen. 

e) Von Suchow im Nordwesten der Provinz Kansu, nordwestlich 
über Habirhaubuluk, Gashkium, Tabateng nach Kobdo, 700 Meilen. 

Í) Eine nordwestliche Grenzbahn von Ili nordöstlich über Santai 
und Toli nach der Hauptstadt der Altai-Provinz, Chenghwaszu, 
dann nördlich nach Beieu, Clegei, Tabtu und in nordöstlicher 
Richtung an der Grenze endigend, 900 Meilen. 

g) Von Urumochi nördlich über Fowkang, Turhuta, Kobdo nach 
Ulankom, endigend an der Linie f, 550 Meilen. 

h) Von Gashiun nordöstlich Urumochi nach Uliassutai, dann nörd- 
lich über Tannu Ola zur Nordgrenze, 650 Meilen. 

i) Von Uliassutai östlich nach Kiakata, 550 Meilen. 

j) Von Chensi oder Barkul, östlich Urumochi, in östlicher Richtung 
über Urkesiat, Suchi, Tashunhutuk und Saboktai nach Urga, 
S00 Meilen. 

k) Von Suchow nordöstlich über Maumu und Sanintalai nach Urga, 
700 Meilen. 


Ein neues Werk über China. 715 


1) Von der Wiistenstation (Desert Junction) nordöstlich Suchow 
in nordöstlicher Richtung über die Hauptstadt von Tuchetu und 
über Chientingche, dem Kerulenflusse folgend, nech Kerulen, 
800 Meilen. 

m) Von Khobor über Kerulen nordöstlich nach Chikatobo, 600 Meilen. 

n) Von Wuyuan am nordwestlichen Knie des Hoangho nach Toli- 
bulyk und Khobor, dann östlich über Kombukure nach Taonan, 
900 Meilen. 

ol Von Wuyuan östlich über Maomingan und Bombotu nach Dolon 
Nor, 500 Meilen. 

p) Von Yenki oder Karashar nordwestlich nach Ili und zur West- 
grenze, 400 Meilen. 

q) Von Ili südlich über Bordai, Tienchiao, Shamudai und 
Bastutakelak nach Hotien und zur Südwestgrenze, 700 Meilen. 

r) Von Chensi oder Barkul (siehe Linie j) südwestlich über Sensien, 
Hora, Bastutakelak und Pachu nach Kashgar und zur West- 
grenze, mit zwei Zweigbahnen: von Hora südsüdwestlich nach 
Cherchen und von Pachu südwestlich über Sache nach Puli an 
der Westgrenze, zusammen 1600 Meilen. 


V. Das Hochland-Bahnnetz umfaßt Tibet, Kokonor und 
einen Teil von Sinkiang, Kansu, Szechwan und Yunnan. Tibet enthält 
bekanntlich reiche Goldlager und die benachbarten Gebiete weite Acker- 
bau- und Weideflächen. Dieses Bahnnetz — 16 Linien mit etwa 11 000 
Meilen — wird ziemlich kostspielig und seine Ausführung schwierig; 
die Linien sind weniger ertragsreich und werden daher erst später zur 
Ausführung kommen, wenn die übrigen Bahnen gebaut sind. 

Zunächst sollen acht Linien, a bis h von Lhasa, der Hauptstadt 
von Tibet, ausgehen: | 

a) In nordöstlicher Richtung über Yarh, sodann den oberen Yangtse, 
hier Kinshakiang genannt, kreuzend bei Huhusair-Brücke, über 
Katolapo und Dangar oder Hwangyuan nach Lanchow, der 
Hauptstadt von Kansu, 1000 Meilen. 

b) Östlich über Giamda, Lhari, Kinda und Sawusantusze nach 
Chengtu, 1000 Meilen. 

c) Aus der Linie b in Giamda südöstlich abzweigend über Yutu, 
Suachong nach Menkong, von da südlich nach Tali und Cheli 
zur Südgrenze, am Menkongfluß, 900 Meilen. 

d) Südlich über Sakorshang, Chetang, Menchana und Dhirangjong 
zur Grenze von Assam, 200 Meilen. 

e) Südwestlich über Chushui und Kula nach Yatung, 250 Meilen. 
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f) Westlich über Chashih, Sangtolohai, Namaling, dann südlich über 
Lhaku, westlich über Shigatse, Nabringtaka, Tadum, Gartok nach 
‚Laichiyaling am Sutlejfluß nahe der indischen Grenze, 850 Meilen. 

g) Aus der Linie f in Sangtolohai nordwestlich abzweigend über 
Teching, Taktung, Wengpo, Tulakpa nach Nohho, 700 Meilen. 

h) Aus der Linie g am Tengri-See nördlich abzweigend. über Tipoktolo 
nordwestlich über Sari, Pakar und Suketi nach Iden, 700 Meilen. 

i) Aus der Linie a, Lanchow—Lhasa, an der Südostspitze des Sees von 
Kokonor abzweigend, in westlicher Richtung über Dulankit, 
Dzunsasak, Hatikair, Orsinte nach Chochiang, 700 Meilen. 


Ferner drei Linien von Chengtu: 

Nordwestlich über Wenchuan, Sungpan, Chahuntsin, Peilelachabu, 
dann den Hoangho kreuzend, über Lanipar nach Deunsasak, 
650 Meilen. 

k) Südwestlich über Yachow, Tienchuan, Litang und Yakalo nach 

. -Menkong, 400 Meilen, eine sehr gebirgige Linie. 


D Aus der Linie k in Yachow südlich abzweigend über Teingliu, 


Yuchsi, Ningyuan, Kweili nach Yunnanfu und Yuankiang, wo die 
Linie von Kanton nach Szemao erreicht wird, 600 Meilen. 

m) Von Ningyuan, südlich Chengtu, nordwestlich über Litang, 
Sawusantusze Tashigompa, Huhusair-Brücke, Kinshakiang und 
Olokung nach Cherchen, mit 1350 Meilen die längste Linie dieses 

Netzes. ` | de 

n) Von Suifu, südlich Chengtu, in südwestlicher Richtung über Lupo, 

_ Ningyuan, Yenyuan und Yungpeh nach Tali, 400 Meilen. 

ol Aus der vorigen Linie n bei Lupo südlich abzweigend über 
Yuanmow, Tsuyung, Kingtung, Yunchow nach Mengting und zur 
Südwestgrenze, 500 Meilen. 

p) Nahe der Westgrenze von Iden südlich über Kuluk, Alasa, 
nach Nohho, dann südwestlich nach Demchok am Indus und 
südöstlich nach Gartok, 500 Meilen. 


* 
o * 


Auf die beiden letzten Programme 5 und 6 brauche ich nicht ein- 


zugehen, da sie die Einführung neuzeitlicher Industrien für die Her- 
stellung von Lebensmitteln, Bekleidung, Behausung, Kraftwagen, Druck- 
sachen sowie die Industrien des Bergbaus und Hüttenwesens behandeln. 


Die Finanzierung des großen Programms ist im wesentlichen, 


abgesehen von der Aufnahme ausländischer Anleihen, so gedacht, daß 
der Staat bei Beginn der Arbeiten dieerforderlichen Grundflichen, 
eoweit sie ihm nicht schon gehören, und über das Bedürfnis hinaus noch 
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mehr, — als fast völlig wertlos in Anspruch nimmt; in wenigen Jahren 
erfolgreicher Entwicklung würden diese dann durch die entstandenen Ver- 
kehrs- und Industrieanlagen so bedeutend im Wert steigen, daß bei 
Wiederveräußerung gewaltige Summen herauskommen. 

Die vorgeführten Eisenbahnpläne sind nur ein Teil des umfassen- 
den Industrialisierungsprogramms, mit dem Sun Yat-sen ein neues 
China aufbauen will. Wenn von den vorgeschlagenen Eisenbahnen 
auch nur ein Teil gebaut wird, so würde China damit schon ein zweck- 
mäßiges Netz für sein Riesengebiet erhalten. Sollten dabei auch noch 
manche Vereinfachungen, Einschränkungen oder Ergänzungen notwendig 
werden, so wird dadurch das Verdienst Sun Yat-sens nicht geschmälert; 
denn irgendein Eisenbahnprogramm zu besitzen, wenn es auch Un- 
vollkommenheiten enthält, ist für ein so großes Land immer besser als 
keines, damit nicht planloa drauflos gebaut wird. Die Unterlassungen in 
dieser Hinsicht, die sich später oft nur schwer gut machen lassen, haben 
sich in manchen Ländern bitter gerächt. Es ist also notwendig, daß 
in China baldigst an die Feststellung und den Ausbau eines organischen 
Gesamteisenbahnnetzes herangegangen wird. Die wertvolle Vorarbeit, 
die hier in der Veröffentlichung von Sun Yat-sen geleistet ist, wird seinem 
Vaterlande gute Früchte tragen. Bei der Ausführung wird es allerdings 
notwendig sein, sich auf die nächstliegenden dringendsten Aufgaben zu 
beschränken und für die verschiedenen Linien eine Stufenleiter der 
Dringlichkeit einzuführen. Die Durch- und Ausarbeitung der Entwürfe, 
um sie baureif zu machen, wäre noch eine Arbeit von Jahrzehnten. Bei 
der Verwirklichung der Pläne werden mancherlei Schwierigkeiten zu 
überwinden sein: der Bürgerkrieg müßte zunächst beendet, eine gewissen- 
hafte, ehrliche Verwaltung eingerichtet, eine gerechte, erträgliche Steuer- 
gesetzgebung eingeführt werden; Aufgaben, die in China nicht leicht zu 
lösen sind. 

Durch seine Vorschläge hat sich Sun Yat-sen zum Wohltäter Chinas 
gemacht; ihre Ausführung würde das Heranbrechen eines neuen - Zeit- 
alters für das Land bedeuten. Die Zustimmungsschreiben von Freunden 
Sun Yat-sen’s, die am Schluß seines Buchs abgedruckt sind, beweisen, 
daß seine staatsmännischen Gedanken in maßgebenden Kreisen An- 
erkennung gefunden haben. Möchte ihre Verwirklichung kein frommer 
Wunsch bleiben!— Ä Prof. F. Baltzer. 
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Von 
Reichsbahnrat Fricke in Münster i. W. 


Auf Vorschlag des Vorsitzenden des Militärdirektoriums ist in 
Spanien unter dem 12. Juli 1924 die in Übersetzung unter Gesetz- 
‘gebung veröffentlichte Königliche Verordnung mit Gesetzeskraft 
erlassen worden, die das gesamte Eisenbahnwesen durch die Ein- 
führung einer Eisenbahnordnung (Regimen ferroviario) auf 
eine neue Grundlage stellt. Bei der außerordentlichen Bedeutung einer 
zweckentsprechenden Lösung der Verkehrsfrage für das gesamte Staats- 
wohl und angesichts der schwierigen Lage, in der sich heute die spani- 
‘schen Eisenbahnen befinden, hat das Militärdirektorium ihr von vorn- 
- herein seine erneteste Aufmerksamkeit gewidmet. Durch eine Königliche 
Verordnung vom 30. Januar 1924 war bereits als vorbereitende Maß- 
nahme ein Oberster Eisenbahnrat (Consejo Superior de Ferro- 
carriles) als behördliche Spitzenorganisation des gesamten staatlichen 
und privaten Eisenbahnwesens ins Leben gerufen worden; die neuen 
Bestimmungen gestalten nunmehr diese Stelle weiter aus und wollen 
auf ihr aufbauend und weitergreifend den alles umfassenden Rahmen 
bilden, in dem die Entwicklung sowohl der bestehenden als auch der in 
Zukunft zu erbauenden Eisenbahnen vor sich gehen soll. Ein derartiges 
grundlegendes Werk war besonders in einem Lande wie Spanien, in dem 
die Zersplitterung des Eisenbahnwesens') eine ungewöhnliche ist und das 
sich andererseits in einem bemerkenswerten Aufschwung befindet, eine 
unbedingte Notwendigkeit, wenn nicht das staatliche und wirtschaftliche 
Leben in seinen verschiedensten Zweigen weiterhin schweren Schaden 
leiden, und eine der wichtigsten Vorbedingungen für eine gedeihliche 
Entfaltung der aufbauenden Kräfte immer noch fehlen sollte. Es ist der 
Kegierung nicht hoch genug anzurechnen, daß sie die Lösung dieser 


1) Es bestehen zurzeit etwa 80 Eisenbahndirektionen (vgl. auch die An- 
lage 2 der Verordnung). 
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schon seit Jahrzehnten brennenden, aber unter den obwaltenden Verhält- 
nissen besonders schwierigen und verwickelten Frage in Angriff ge 
nommen hat. Bei der Ausarbeitung der neuen Vorlage sind nicht nur die 
zahlreichen Vorschläge berücksichtigt worden, die von sachverständiger 
Seite bereits vorlagen, sondern es ist auch die öffentliche Meinung be- 
fragt worden, ein Verfahren, das eine große Zahl von zum Teil beach- 
tenswerten Anregungen zur Folge gehabt hat. Schließlich hat die Regie- 
rung die Mitarbeit des Obersten Eisenbahnrats in hervorragendem Maß 
in Anspruch genommen, einer Behörde, in der neuerdings alle die Eisen- 
bahninteressen des Landes berührende Fragen eine sachkundige und 
unparteiische Vertretung gefunden haben. 

Als leitender Grundsatz wird an die Spitze der Eisenbahnordnung 
der Satz gestellt, daß das Mitbestimmungsrecht des Staats 
bei dem Eisenbahnbetrieb durch das öffentliche Wohl verlangt wird. 
Von diesem Gesichtspunkt aus bewegen sich die in Aussicht genommenen 
Maßnahmen in zwei Hauptrichtungen. Einmal eoll eine Verbesse- 
rung des vorhandenen Systems mit seiner weitgehenden und 
für das Gesamtwohl so überaus schädlichen Zersplitterung durch mög- 
lichste Zusammenfassung der verschiedenen Eisenbahnunternehmen, Ver- 
einheitlichung und ‚Vereinfachung ihrer Verwaltung, ihres Betriebs und 
ihrer Anlagen unter der regelnden Leitung des Staats und auch durch 
geldliche und sonstige Unterstützungen aus Öffentlichen Mitteln, aller- 
dings innerhalb der wirtschaftlichen Kräfte des Landes, erzielt werden. 
Zweitens ist aber letzten Endes beabsichtigt, durch den fortlaufenden 
Heimfall von Linien, die bereits privaten Unternehmen genehmigt sind, 
durch geldliche Beteiligung des Staats, vorzeitigen Rückkauf einzelner 
Konzessionen und nicht zuletzt durch Neubau staatseigener Bahnen das 
Eisenbahnwesen allmählich und ausschließlich in die Hand des Staats 
zu überführen, ein Endzustand, der es ermöglicht, dem Gemeinwohl am 
unmittelbarsten und wirksamsten zu dienen. 

Neben der Vereinheitlichung betont die Begründung der Vorlage die 
Notwendigkeit, daß die vorgeschlagene Lösung die erforderliche Weite 
und Dehnbarkeit besitzen muß, um die verschiedenartigen Eisenbahn- 
unternehmen des Landes zu umfassen. Die Unternehmen sind daher 
dieser neuen Eisenbahnordnung nicht zwangsweise unterstellt; es steht 
ihnen vielmehr frei, sich ihr einzuordnen und der Vorteile teilhaftig zu 
werden, die durch sie dargeboten werden. Die Selbständigkeit der ein- 
zelnen Gesellschaften wird nur insoweit eingeengt, als es zur Durch- 
führung der Bestimmungen der Eisenbahnordnung notwendig ist. Es soll 
nicht ihre Aufgabe sein, einen an sich verlustbringenden Eisenbahnbetrieb 
mit staatlicher Beihilfe in einen wirtschaftlich günstigen umzuwandeln; 
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die Einwirkung des Staats soll vielmehr lediglich das Ziel verfolgen, 
den Verkehrebeziehungen besser zu entsprechen, den Betriebedienst zu 
regeln, Bauausführungen zu ermöglichen, die die Konzessionsinhaber 
aus eigener Kraft nicht in Angriff nehmen können, und den Beförde- 
rungspreis zu vereinheitlichen und innerhalb angemessener Grenzen zu 
halten. Dagegen soll ein Unternehmen, wenn es trotz der genannten 
Regierungsmaßnahmen keine günstige Entwicklung aufweist, weil es 
einem wirtschaftlichen Bedürfnis nicht entspricht, und man nur versucht, 
„eine Unterstützung zu erlangen und nicht einen Beförderungsdienst zu 
organisieren“ oder dergl. m, den Bedingungen seiner Genehmigungs- 
urkunde überlassen bleiben. 

Der Eisenbahnordnung werden nur folgende 3 Gruppen von 
Bahnen unterstellt: Die Unternehmen, die Konzessionen für Eisenbahnen 
des allgemeinen öffentlichen Verkehrs innehaben, wenn aie auf ihren 
ausdrücklichen Antrag die Genehmigung zu ihrer Einbeziehung vom 
Staat erhalten oder zweitens, wenn ihnen gestattet wird, auf irgendeiner 
ihrer Linien höhere Tarife zu erheben, als ihre Genehmigungsurkunden 
vorsehen'); außerdem die bereits im Besitz des Staats befindlichen und 
künftig in sein Eigentum iibergehenden oder von ihm erbauten neuen 
Bahnen. 

Je nach ihrer Lage und den Besonderheiten ihrer Konzessionen 
werden die der Eisenbahnordnung unterstellten Unternehmen im einzel- 
nen noch in weitere weitgehend gegliederte Gruppen eingeteilt; die Zu- 
teilung zu den einzelnen Gruppen wird innerhalb dieses Rahmens dem 
Obersten Eisenbahnrat übertragen. Nach ihrer wirtschaftlichen Lage 
werden noch Unternehmen mit aufgebessertem und solche mit nicht auf- 
gebessertem Vermögen unterschieden, je nachdem sie tatsächlich ein 
Vermögen besitzen oder nicht; für beide Arten werden weiterhin von- 
einander abweichende Bestimmungen getroffen. 

Als eine der wichtigsten Aufgaben der neuen Ordnung wird eine 
zweckmäßige Gruppierung der bereits bestehenden und der künftig- 
hin noch zu erbauenden Eisenbahnlinien bezeichnet, wodurch allmählich 
einer der Hauptmängel des heutigen unorganischen, nur durch seine 
geschichtliche Entstehung erklärlichen Zustands behoben und ein im 
großen und ganzen einheitliches Bahnnetz hergestellt werden soll. Es 
wird erwartet, daß hierdurch die allgemeinen und Verwaltungskosten 


1) Durch Königlichen Erlaß vom 26. Dezember 1918 waren alle einhei- 
mischen Eisenbahnunternehmen ermächtigt worden, auf ihre damals gültigen Tarif- 
sätze einen Aufschlag von 15 v.H. auch bei Überschreitung ihrer gesetzlichen 
Höchsteätze zu erheben. Diese Ermächtigung wird hiermit aufgehoben und nur 
auf ausdrücklichen Antrag wiederverliehen. 
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und die Aufwendungen für das Personal durch zweckmäßigere Verwen- 
dung herabgesetzt, der Betrieb vereinheitlicht und vereinfacht, der 
Boden für die Einführung gemeinsamer Tarife geschaffen und unwirt- 
schaftliche Verkehrsumleitungen und Wettbewerbe vermieden, die Ein- 
führung einheitlicher Personalvorschriften ermöglicht und die Lösung 
der sozialen Fragen erleichtert, eine bessere Verteilung des Verkehrs 
zum Nutzen der Reisenden und Verfrachter erzielt, einheitliche Bauarten 
für die Fahrzeuge, auch zum Vorteil der einheimischen Erzeugung, durch- 
gebildet und diese selbst besser ausgenutzt, der Geschäftsverkehr 
zwischen den Unternehmen und dem Staat vereinfacht und schließlich 
das Eingreifen des Staats beschleunigt wird. Zu diesem Zweck wird 
der Oberste Eisenbahnrat beauftragt, innerhalb Jahresfrist einen Grup- 
pierungsplan auszuarbeiten, der ausschließlich die Förderung des 
öffentlichen Wohls im Auge hat, und der Regierung zur Genehmigung 
vorzulegen; die Regierung befindet über ihn binnen 3 Monaten. Von 
dieser Gruppierung werden die dem Ortsverkehr dienenden, die nicht 
regelspurigen!), die im Eigentum öffentlicher Körperschaften befind- 
lichen und die Bergwerks- oder industriellen Unternehmen gehörigen 
Bahnen ausgenommen. Die meterspurigen Linien sollen in ähnlicher 
Weise zu einem zweiten selbständigen System zusammengefaßt werden. 
Der Staat fördert und erleichtert alsdann fortlaufend und im Anschluß 
an diese Pläne die Bildung einheitlicher und verkehrsgeographisch 
zweckmäßig zusammengefaßter Liniengruppen. Die allmählich in seinen 
Besitz übergehenden Bahnen betreibt er entweder selbst oder gliedert 
sie, wenn eg günstiger erscheint, den privaten Netzen ein. 

Für die künftigen Erweiterungs- und Verbesserungs- 
bauten und die Materialbeschaffungen der bestehenden, in 
die Eisenbahnordnung einbezogenen Bahnnetze soll gleichfalls von 
Staats wegen ein Plan aufgestellt werden. Mit Rücksicht auf die Finanz- 
lage der Eisenbahnunternehmen und die zum Teil bereits vorgeschrittene 
Dauer ihrer Konzessionen wird, außer in besonders begründeten Aus- 
nahmefällen, davon abgesehen, ihnen die Geldbeschaffung für die Aus- 
führung dieser Verbesserungs- und Erweiterungspline und Beschaffun- 
gen aufzuerlegen; es wird vielmehr als Aufgabe des Staats bezeichnet, 
alle für die Durchführung der Eisenbahnordnung erforderlichen Geld- 
mittel durch besondere Maßnahmen und Einrichtungen aufzubringen und 
auf die einzelnen Unternehmen in möglichst zweckdienlicher Weise zu 
verteilen. Dagegen sind die Kosten für die Aufrechterhaltung des be- 


1) Als Regelepur für Hauptbahnen ist in Spanien durch das Gesetz von 1885 
die Breitspur vorgeschrieben; die Angaben für diese schwanken zwischen 1670 
und 1676 mm. 
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stehenden betrieblichen Zustands nach wie vor von den Konzessions- 
inhabern zu bestreiten. 


Die Kosten und die Ausführung der in dem neuaufzustellenden 
Plan zur Ausführung vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien des all- 
gemeinen Verkehrs und der von den vorhandenen Netzen unabhängigen 
Eisenbahnbauten übernimmt in der Regel der Staat; in Sonderfällen kann 
er die erforderlichen Geldmittel bereitstellen, die Ausführung aber be- 
stehenden oder neu zu gründenden Unternehmen übertragen. Das Gleiche 
gilt für den Betrieb der neuen Linien. 


Die Heimfallfristen sollen erneut nachgeprüft und fest- 
gestellt und für Unternehmen, die eine Mehrzahl von Konzessionen um- 
fassen, unter Berücksichtigung des Zeitwerts der Anlagen und seiner 
Verzinsung für jede einzelne nach einem besonders angegebenen Ver- 
fahren (vgl. die Anlage 1 der Verordnung)!) eine mittlere Frist für 
ihren Heimfall berechnet werden. Zweifellos wird durch diese vor- 
beugende Maßnahme mancher Streitpunkt, der später zwischen dem Staat 
und den Unternehmen sich ergeben könnte, von vornherein aus dem Weg 
geräumt. 

Die der Eisenbahnordnung unterstehenden Unternehmen dürfen 
ohne bsondere Genehmigung ihre Konzessionen künftig weder abtreten 
noch durch Hypothekenschulden oder Verbindlichkeiten mit Vorzugs- 
eigenschaft belasten. Eine solche Ermächtigung darf keinesfalls zu einer 
über die Konzessionsdauer hinaus reichenden Belastung erteilt werden. 


Die staatlichen Mittel zur Durchführung der obenerwähnten Pläne 
für die Bauten und Materialbeschaffungen fließen zunächst in eine neu 
zu gründende Eisenbahnkasse des Staats, die als selbständige 
Einrichtung des Obersten Eisenbahnrats von diesem verwaltet wird und 
der unmittelbaren Aufsicht des Finanzministers untersteht. Ihre Ge- 
schäftsordnung wird von dem Obersten Eisenbahnrat aufgestellt und von 
der Regierung genehmigt. Die Kasse wird gespeist aus dem Erlös der 
„Besonderen Eisenbahnschuld des Staats“, die unab- 
hängig von den übrigen Staatsanleihen, aber mit den gleichen Vorrechten 
und Bürgschaften ausgestattet, begeben werden eoll, weiter aus den in 
Aussicht genommenen jährlichen Zuwendungen des Staatshaushalts für 
diese Zwecke, aus den verschiedenartigen Guthaben des Staats bei den 
Eisenbahngesellschaften, aus dem Zuwachs der Verkehrsteuern gegen- 
über den im Jahr 1923 erzielten Beträgen und aus sonstigen Einnahmen. 


1) Der Schluß der Verordnung wird im nächsten Heft des Archivs ver 
öffentlicht werden. 
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Die Eisenbahnkasse besteht aus zwei selbständigen Fonds, die nur 
in Ausnahmefällen gegenseitig übertragbar sind, und zwar: 
1. für Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Linien und 
2. für den Bau neuer Eisenbahnen. | 


Eine andere Verwendung ist, offenbar mit Rücksicht auf frühere Vor- 
gänge, ausdrücklich ausgeschlossen. 

Im Einzelfall können die der Eisenbahnordnung unterstehenden Un- 
ternehmen auf Antrag die Ermächtigung erhalten, in den genehmigten 
Plänen vorgesehene Verbesserungs- und Erweiterungsbauten und Mate- 
rialbeschaffungen aus eigemen Mitteln zu bestreiten und hierzu die er- 
forderlichen Schuldverschreibungen auszugeben. 


Die Eisenbahnschuld wird als Ganzes durch Gesetz oder Königliche 
Verordnung genehmigt, desgleichen ihr Zinsfuß und ihre Tilgungsfrist 
(längstens siebzig Jahre) bestimmt; innerhalb dieser Höchstgrenze ist 
der Oberste Eisenbahnrat ermächtigt, nach Bedarf von der Regierung 
zu genehmigende Teilbeträge zu begeben und den Ausgabekurs je nach 
der Lage des Geldmarkts festzusetzen. 


Die Pläne für die Erweiterungs- und Verbesserungs- 
bauten und die Materialbeschaffungen für die bestehenden 
Linien werden entweder auf Antrag der betreffenden Unternehmen von 
dem Obersten Eisenbahnrat aufgestellt oder aus eigenem Antrieb des 
Rats, der sie in diesem Fall den Gesellschaften zur Äußerung zuleitet. 
Ihre endgültige Genehmigung erfolgt durch die Regierung. Sie werden 
für einen Zeitraum von 5 Jahren bemessen und können, wenn sie einmal 
festgestellt sind, nur aus zwingenden Gründen abgeändert werden. Für 
den weiteren Verlauf des Genehmigungsverfahrens ist noch die Vorlage 
der Entwürfe und Kostenanschläge, die Verteilung der Bauten und Be- 
schaffungen auf die einzelnen Jahre des Jahrfünfts u. dergl. mehr im ein- 
zelnen vorgeschrieben; die noch erforderlich werdenden Richtlinien 
erläßt der Oberste Eisenbahnrat. 


Für den Bau neuer Eisenbahnlinien und sonstige von den 
bestehenden Netzen unabhängige Bauausführungen eind gleichfalls Fünf- 
jahrspläne aufzustellen. Auch für diese gibt der Oberste Eisenbahnrat 
Nichtlinien heraus unter Berücksichtigung der früher bereits genehmig- 
ten Pläne und der bei der Eisenbahnkasse des Staats verfügbaren Mittel. 
Der zugehörige Wirtechaftsplan unterliegt der Genehmigung der Re- 
gierung, 

Die Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Linien soll 
mit den verfügbaren Mitteln in erster Linie gefördert werden, ohne jedoch 
den sehrittweisen Bau neuer Eisenbahnen außer acht zu lassen. 
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Im Sinn der neuen Eisenbahnordnung wird allgemein die Über- 
prüfung der bestehenden Eisenbahngesetzgebung an- 
geordnet, für die einige Richtlinien angegeben werden. Hierbei sind 
die Eisenbahnen in zwei Hauptgruppen einzuteilen: 

1. die des allgemeinen Verkehrs, bei denen ein staatliches, Bezirks- 

oder Provinz- und schließlich ein örtliches Interesse vorliegt; 

2. die Privatbahnen. 
Für die Bahnen des öffentlichen Verkehrs und staatlichen Interesses wird 
die spanische Breitspur als Regelspur vorgeschrieben; Ausnahmen kön- 
nen auf Grund von Gutachten des Großen Generalstabs des Heers und 
des Obersten Eisenbahnrats zugelassen werden. Wird eine kleinere Spur 
gewählt, so ist in der Regel Meterspur anzuwenden. 

Die vorhandenen Eisenbahnpläne eind auf Vorschlag des Obersten 
Eisenbahnrats und auf Grund der Gutachten des Rats für öffentliche 
Arbeiten und des Großen Generalstabs des Heers zu überprüfen und 
zu vereinheitlichen; diese PS ist in regelmäßigen Zwischenräumen 
zu wiederholen. 

Im allgemeinen sind die Bauten öffentlich zu verdingen. Die Ent- 
würfe genehmigt vorher das Ministerium der öffentlichen Arbeiten, das 
auch unmittelbar die Verdingung leitet. Unter bestimmten Bedingungen 
kann bei besonders günstigen Angeboten die Ausführung freihändig 
übertragen werden. 

Die Privatbahnen, denen das Enteignungsrecht verliehen wird, sind 
zu Dienstleistungen verpflichtet, die das öffentliche Wohl in besonderen 
Fällen erfordert. 

Um den bestehenden starken ausländischen Einfluß einzudämmen, 
wird bestimmt, daß die Unternehmer, die künftig neue Eisenbahnen bauen 
oder betreiben, in Spanien beheimatet sein und ebendort ihren gesetz- 
lichen Wohnsitz haben müssen. Ähnliche Vorschriften gelten für die 
Zusammensetzung der Verwaltungsräte, der Direktionen und der sonsti- 
gen Verwaltungstellen, deren Mitglieder mindestens zur Hälfte, zum 
Teil sogar zu zwei Dritteln das spanische Bürgerrecht besitzen müssen. 

Entsprechend den bedeutend vermehrten Aufgaben des Obersten 
Eisenbahnrats als Hauptträgers der neuen Eisenbahnordnung, 
werden seine Organisation und seine Befugnisse bedeutend erweitert. 
Seine Tätigkeit soll lediglich nach der Richtung eingeschränkt sein, daß 
er die Geschäftsführung der Unternehmen nicht stören darf. Im übrigen 
aber soll seine Einwirkung so weit in das innere Getriebe der Unter- 
nehmen hineinreichen, als es zur Sicherstellung eines geordneten und 
wirtschaftlichen Betriebs und einer zweckentsprechenden Verteilung und 
Verwendung der staatlichen Zuschüsse erforderlich ist. Ganz allgemein 


Die neue Eisenbahnordnung in Spanien. 125 


liegt daher dem Obersten Eisenbahnrat die Feststellung der Richtlinien 
‚ob, nach denen die Unternehmen die ihnen auf Grund der Eisenbahnord- 
nung zustehenden Rechte und Pflichten ausüben. Einige dieser Grebiete 
wurden bereits oben behandelt. Außerdem hat der Oberste Eisenbahnrat 
der Regierung Vorschläge für die Regelung folgender Fragen vorzu- 
legen: Betriebsordnung für die vom Staat betriebenen Eisenbahnen; 
Richtlinien für die Vereinheitlichung von Verwaltungs- und Betriebs- 
ordnungen, der Bauarten des festen und rollenden Materials und der 
Lieferungsbedingungen für Rohstoffe; Regelung und Verbesserung des 
Verfahrens, betreffend Entschädigungsansprüche; Umgestaltung und An- 
passung der durch die Königliche Verordnung vom 23. Dezember 1923 
errichteten Arbeits- und Schiedsgerichtshöfe an die neue Eisenbahnord- 
nung; Abänderung der den Eisenbahndienst betreffenden Gesetze und 
sonstigen Vorschriften und der zu den Eisenbahnen in Beziehung stehen- 
den Staatseinrichtungen; alle sonstigen die Eisenbahnordnung berühren- 
den Fragen. Die Ausführung der einschlägigen Maßnahmen der Regie- 
rung hat er zu überwachen. Die Tarife der unter die Eisenbahnordnung 
fallenden Gesellschaften kann er festsetzen oder abändern, tiber derartige 
Anträge der übrigen Unternehmen hat er der Regierung Bericht zu er- 
statten. Über die konzessionierten Bahnen: führt er in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung die Aufsicht im Rahmen der Eisenbahnord- 
nung. In den Jahresabschlüssen der Gesellschaften setzt er die Tilgungs- 
deträge fest und entscheidet über die Verrechnung der den Unternehmen 
und dem Staat gehörigen Vermögensteille.e Allen das Eisenbahnwesen 
berührenden Fragen im In- und Ausland hat er seine Aufmerksamkeit 
zuzuwenden und das Erforderliche in die Wege zu leiten. Über seine 
Tätigkeit veröffentlicht er alljährlich eine Denkschrift. 

Die Pflichten der der Eisenbahnordnung unterworfenen Unter- 
nehmen gegenüber dem Obersten Eisenbahnrat sind gleichfalls im einzel- 
nen aufgeführt. Außer den oben bereits erwähnten Plänen für Bauten 
und Beschaffungen haben die Unternehmen ihm alle abgeschlossenen Ver- 
träge über die laufende Unterhaltung und den Betrieb vorzulegen, deren 
Beträge 2 v.H. der fraglichen Jahressumme oder 50 000 Peseten im ein- 
zelnen übersteigen. Über alle anderen Verträge ist auf Verlangen Aus- 
kunft zu geben. Listen des Personalstands sind einzureichen, desgleichen 
ist von allen die Bezüge der Bediensteten und die Arbeitsverträge und 
-ordnungen betreffenden Anordnungen Mitteilung zu machen. Ohne vur- 
herige Genehmigung darf kein zum Betrieb gehöriges Vermögensstück 
veräußert werden. Von allen Jahresabschlüssen, Betriebsergebnissen 
und die Wirtschaftsführung berührenden Beschlüssen ist dem Obersten 
Eisenbahnrat Kenntnis zu geben. 
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In diesem Zusammenhang vermißt man eine ähnliche Zusammen- 
stellung der Rechte und Pflichten der außerhalb der Eisenbahnordnung 
verbleibenden Unternehmen gegenüber dem Obersten Eisenbahnrat, 

Verfügungen des Obersten Eisenbahnrats kann die Regierung diesem 
zur erneuten Prüfung zuleiten oder, wenn diese dasselbe Ergebnis hat, 
nach Anhörung des Rats für öffentliche Arbeiten und des Rats für das 
Innere ganz aufheben. 

Der Oberste Eisenbahnrat gliedert sich vorläufig in 4 Abteilungen, 
nämlich für Betrieb und Wirtschaft, Vereinheitlichung des Materials, 
Rechnungswesen und Eisenbahnkasse und schließlich Gruppierung von 
Linien. Die Einrichtung weiterer Abteilungen und von Ausschüssen für 
die Behandlung von Einzelfragen bleibt im Bedarfsfall vorbehalten. 
Den Abteilungen können technische und Verwaltungsbüros unterstelit 
werden. Für den Außendienst ist die Möglichkeit gegeben, ständige und 
nichtständige Beauftragte zu bestellen. 

Zur Prüfung der Geschäftsführung der Eisenbahngesellschaften 
kann der Minister der öffentlichen Arbeiten erforderlichenfalls besondere 
Abordnungen entsenden, die das Ergebnis ihrer Tätigkeit dem Obersten 
Eisenbahnrat zur Prüfung und Entscheidung vorlegen. Die Einsprüche 
dieser Abordnungen haken gegenüber den Handlungen der Unternehmen 
aufschiebende Wirkung. Wird von den Gesellschaften Berufung ein- 
gelegt, so entscheidet die Regierung endgültig. 

Die Kosten der Einrichtung und der Tätigkeit des Obersten Eisen- 
bahnrats und seiner Unterstellen gehen anteilig zu Lasten des Betriebs 
der der Eisenbahnordnung unterstehenden Unternehmen. 


(Schluß folgt.) 


Die Eisenbahnen Österreichs in den Jahren 1922 und 1923. 


Von 
Dr. Ernst Roesner, Berlin. 


Das Eisenbahnnetz Österreichs hatte nach dem Ausweis der Ver- 
kehrssektion des Bundesministeriums für Handel und Gewerbe!) am Schluß 
des Jahrs 1923 eine Gesamtlänge von 7038 km. Davon waren 6639 km 
Haupt- und Lokalbahnen, 399 km Kleinbahnen. Von ersteren standen 
5061 km im Betrieb der Bundesbahnverwaltung, 8 km Bundesbahnen waren 
in fremdem Betrieb, die restlichen 1570 km standen als Privatbahnen in 
Privatbetrieb, desgleichen die 399 km Kleinbahnen. 


Mehrgleisig waren von den im Betrieb der Bundesbahnverwaltung 
stehenden Haupt- und Lokalbahnen 1096 km, von den Privatbahnen 420 km. 

Gegentiber dem letzten Vorkriegsahr (1913), in dem die Länge sämt- 
licher österreichischer Bahnen bei Jahresschluß 22 981 km?) betrug, hat 
sich infolge der Gebietsabtretungen durch den Frieden von St. Germain 
das österreichische Bahnnetz um rund 15 940 km verkleinert. 

Bei einem gegenwärtigen Flächeninhalt von 83833 qkm und einer 
Bevölkerung von 6646537 Personen nach der letzten Volkszählung im 
März des Jahres 1923 kommen auf 100 qkm des Gebiets Ba km und auf 
10000 Einwohner 10,ı km Eisenbahnen. 


. Über die Verteilung der Bahnen auf die einzelnen Bundesländer 
gibt nachstehende Übersicht Aufschluß: 


1) Veröffentlicht im Statistischen Handbuch für die Republik Österreich, 
5. Jahrg. 1924, Wien. 
2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen Jahrg. 1918, S. 816 ff. 
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Haupt- und Lokalbahnen Kleinbahnen 
L An ge 1 km Bahn 
Bundesländer kommt auf `` 
ins- % der eine Ein- ins- Da der 
gesamt |Gesamt-|| Fläche gesamt |Gesamt- 
| km länge || von qkm wohner km länge 

Wien... 46 8-2. Bice es 210 3,16 1,83 | 8 768 286 !) | 71 
Niederösterreich .... 2 280 84,34 8,46 639 12 8 
Oberösterreich .... . 1117 16,88 10,73 769 15 4 
Salzburg ......... 416 6,27 17,19 509 8 2 
Steiermark ....... 1 062 16,00 15,48 898 Al 10 
Kärnten ........ 603 9,08 15,84 609 10 8 
Tirol <a. se, Gn aes oe 5.2 476 7,17 26,56 659 16 4 
Vorarlberg ....... 164 2,47 15,87 858 11 8 
Burgenland. .. .... 308 4,56 13,37 %4 | — — 
Ausland ........ 8 013 | — — | — — 


Insgesamt 1928 . . Ä 
1922 .. 12,64 892 
1921. . 12,64 968 892 


Das rollende Material einschließlich der Fahrbetriebsmittel, die 
nach der noch nicht beendeten Aufteilung des Fahrparks anderen Staaten 
zufallen, setzte sich im Jahr 1923 auf den österreichischen Bundesbahnen 
und den für eigene und fremde Rechnung betriebenen Lokalbahnen u a. 
aus folgenden Fahrzeugarten zusammen: 


Fahrbetriebsmittel Anzahl 


Lokomotiven und Triebwagen. 


Dampflokomotiven ........... 2681?) (1922: 2619) 
Elektrische Lokomotiven ........ 55 3) (1922: 42) 
Dampftriebwagen ............ 2 (1922: 1) 
Elektrische Triebwagen......... 9 (1922: 9 
Speichertriebwagenztige....... : 4 (1922: 4) 
Motorwagen...........+... 1 

Lokomotiven zusammen... | 2702 (1922: 2675) 


1) Davon 6 km noch nicht dem Verkehr tibergeben. 

2) Darunter nach der Achsenkupplung 6fach: 4, 5fach: 461, 4fach: 579, 3fach: 
1203, 2fach: 382, lfach: 2 Lokomotiven, 

3) Darunter nach der Achsenkupplung 6fach: 22, 5fach: 1, 4fach: 2, Sfach: 
19, 2fach: 11 Lokomotiven, 
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Fahrbetriebsmittel Anzahl 
Tender ....... EEEE See ING We, Bas 2012 (1922: 2.080) 
Wasserwagen......... Day Gah el a 1 
Schneepflüge . - - »: 22 2220er. 7733 
Kohlenverbrauch, Tonnen Normalkohle .. .. 1 778318 (1922: 2080 704) 
Personenwagen insgesamt........... 5499 (1922: 5 022) 
darunter: 
Salon- und Aussichtswagen ....... | 85 
Arbeitswagen .. .»..: 22er re. 319 
_ Durchgangswagen mit Seitengang . . . 2730 
| „ Mittelgang.... 2 868 
Dienstwagen ...... 2.2.2 ee ee eee 1852 
Postwagen. 2.5. 20... ENEE EE E 379 (1922: 304) 
Güterwagen insgesamt ............ 88528 (1922: 86168) 
| davon: 
gedeckte Giiterwagen.......... 15 069 
š Spezialwagen ......... 438 | (1922: 17154) 
Viehwagen . .. 2: 2.22 ee ee eee 938 
Plattenwagen mit Drehschemel . ... . 1204 
offene niederbordige Güterwagen . . . . 2081 (1922: 1 528) 
„ hochbordige e EE 13685 (1922: 14 577) 
Tankwagen ...... 6+ e ee ee oeeo 1518 
Arbeitswagen .... 1... 2-2. eee eee 2 853 


Sonderarbeitswagen ........- ee ees 684 


Betriebsleistungen 


a) Lokomotiven und Triebwagen (ohne die 
Leistungen bei Dienst- und Arbeitsziigen) | — 


Zugkilometer........... 1000 km 85 080 80 926 


1922 1928 


davon bei Personenzügen . . . a: 21 714 19 720 
„ Güterzügen. .... D a 13 366 11 206 
Nutzkilometer .......... ai. y 87 612 87 637 
Lokomotivnebenleistungen . . . . a J — 18 170 
Lokomotivkilometer ....... a S 58 684 61 894 
Nutzlasttonnenkilometer ..... F & 3 650 480 3 166 225 
davon in Personenzügen ... Fe 455 687 888 647 
„ Güterzügen ..... nz 8 194 798 2777 678 
Gesamtlasttonnenkilometer.... „a 10 874 844 9 373 888 
davon in Personenzügen .. . Per 8 973 590 8 403 888 
„ Giterziigen..... ee 6 900 754 5 970 000 
b) Wagen usw. (Leistungen in Wagenkm 

Dienstwagen .......... . .1000 km — 30 926 
Post- und Postbeiwagen ..... k $ 9 582 9741 

Personenwagen: 
insgesamt ........... ws 245 753 175 194 
in Personenziigen...... Fe — 169 183 


„ Güterzügen. ........ e — 6011 


3 
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Güterwagen, eigene, beladen: 


insgesamt ........... 1000 km 212 670 !) | 100 433 

in Personenziigen....... te =- 4284 

„ Giterstigen......... ~~ — 96 199 
Giiterwagen, eigene, leer: 

Insgesamt ........... a: y 141 896 1) 41 477 

in Personenziigen....... SC. Lë — 756 

„ Giiterziigen......... Se — 40 721 
Güterwagen, fremde, beladen: 

Insgesamt . .. 2... 2200. a oe — 142 434 

in Personensiigen....... DEE — 948 

„ Giiterziigen......... Bi — 141 486 
Güterwagen, fremde, leer: 

insgesamt .... 2. 22200. a o — 87 799 

in Personenzügen . . ..... eo. te — 260 

„ Güterzügen ........ a. Ae — 87 689 
Wagenkilometer: 

gusammen........... TE? 639 901 588 004 

in Personenziigen....... u. ~~ — 202 850 

„ Güterzügen. ........ ae ce — 885 154 


Leistungen zusammen 


Wagenklasse 


Beförderte Personen . Anzahl 152 607 8 972 789 98 806 557 || 97981 953 


Personenkilometer . . 1000 km 29 287 328 477 8 142 387 8 495 151 
Auf 1 Reisenden fallen km 192 CH 83 86 
Beförderte Güter . . . Tonnen . ; 5 27 359 600 


Im Verwaltungsjahr 1920/21 wurden auf den im Betrieb des Bundes 
stehenden Bahnen (ohne das Burgenland) 78748523 Personen be- 
fördert, und zwar in Schnellzügen 801 182, in Personen- und gemischten 
Zügen 77945999 und in Militärzügen 1347 Reisende. An Personen- 
kilometern wurden geleistet (in tausend): 2628370. Auf 1 Reisenden 
fielen 33,5 km. Der Umfang des beförderten Gepäcks wird auf 64 725 t 
angegeben. In den Zahlen über die Verkehrsleistungen im Personen- 
verkehr sind auch die der Wiener Stadtbahn enthalten, und zwar 48532 
Tausend Personenkilometer und 5 392 492 beförderte Passagiere. 


Die Einnahmen und Ausgaben betrugen im Jahr 1922 nach dem 
Rechnungsabschluß: 


1) Einschließlich der fremden Wagen. 
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Einnahmen | 1000 Kronen 
Aus dem Personenverkehr ....... 130 544 645 
» Gepäck- und Güterverkehr . . 552 574 201 
„ Anderen . . 2 2 2 2 2 2 2 2 2 20. 35 587 065 
zusammen | 718 705911 


Ausgaben 


eee + ee ee er 


1000 Kronen 


| Persönliche | _Sächliche e || Insgesamt 
| 


Oberste Leitung des Bundesbahnbetriebs 


Tariferstellungs- und Abrechnungsbureau | 


Elektrisierungsamt 
Hauptwagenamt 
Eisenbahnressortschulden 
Altersversorgungs- u. a. Wohlfahrtseinr. 
Bundesbahnbetrieb 
darunter: 
Verwaltungsdienst der Direktionen. 
Bahnaufsicht und Bahnverwaltung . . 
Bahnhofs-, Rollfuhr- und Fahrdienst . 
Zugförderungsdienst 
Werkstättendienst und Erhaltung der 
Fahrbetriebsmittel 
Hilfsanstalten für den Betrieb .... 
Sonstige Betriebsausgaben 
Steuern und Umlagen 


e e òo @ @® 8. ee 


Außerordentliche Ausgaben ..... 

Salzgeschäft `, .. .. 2» 2220 0.2. 
Betriebsabgang der Wiener Stadtbahn 
Garantierte Eisenbabnen ........ 
Bauliche Herstellungen, Fahrbetriebs. 

mittelbeschaffung. .......... 
Einführung der elektrischen Zugförderung 
Bahnbau Landeck-Tüsens ........ 


Vorschüsse an die Südbahngesellschaft . 

Rückersetzungen an Privatbahnen auf 
Grund der Lokalbahngesetze 

Darlehen an die Aktiengesellschaft der 
Wiener Lokalbahnen 


. ë oè o òo o o ē 9 oo 


Herstellung der Bahnverbindung Fried. | 


berg—Pinkafeld 
Pachtübernahme der nicht österreichi- 
schen Landesbahnen 
Preisstaffelungsgesetz: Aufzahlungen des 
Dienstgebers 
Kohlenvorschüsse an die Eisenbahn Wien. 
Aspang 


e e òo òo @ @ @® @ @ @ è o o e OÖ @ 


zusammen. . 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1926. 


10501 287 

2528 692 
| 999 456 
| 2138 862 


| 119 834 887 
715 872 657 


3 | 63 829 192 


67 155 942 
| 326 182 442 
122 936 693 


135 037 329 
10 731 059 


1 835 


ad | 851 877 676 | 


| 


| 
| 


Pr 


' 
| 


1 042 655 


865 412 | 


15 331 
62 901 


18 065 725 
338 512 284 


70 040 140 |, 


3 310 716 
27 095 921 


19 316 299 | 


12 185 290 
2 429 786 
282 853 


191 988 |! 


121 386 092 
103 132 070 
2218815 
22 831 741 


913 


3 382 066 


1 273 982 | 


11 109 628 


8 439 677 
864 397 034 


' 11543942 
2 894 104 
| 1014787 
2201 763 
4119 

119 834 837 
nl 304 529 448 


163 247 382 
344 248 167 
461 448 977 


d 
55 433 382 
| 
205 017 469 
| 14 041 775 
27 095 921 
19 316 299 
12 185 200 
2 429 786 
282 853 
191 988 
| 121 386 092 
108 132 070 


2218815 
22 831 741 


| 

| 

| 913 
3 332 066 

| 1 273 932 

11 109 628 

| 


1 835 


| 8.439 677 
i 1 716 274710 
if 
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Die Einnahmen im Verwaltungsjahr 1920/21 beliefen sich auf Grund 
des Rechnungsabschlusses auf 8111356114 Kronen, davon auf den Per- 
sonenverkehr 990405759 Kronen, auf den Gepäck- und Güterverkehr 
6 432 814 390 Kronen und aus Anderem 688135 965 Kronen. Dem standen 
Ausgaben in Höhe von 16 388 243 883 Kronen gegenüber. Die Betriebs- 


Ausgabe X : : ; : 
zahl (en) erhöht sich infolge der Geldentwertung von 202,0% im 


Verwaltungsjahr 1920/21 auf 238,8 % im Jahr 1922. 


Personalbestand der österreichischen Bundesbahnen 


Ende 1923. 
> Zeit- | _ 
Dienstzweig ar- | zw 
beiter : 


sammen 
| 


Generaldirektion d. österr. Bundesbahnen 816 — 14 1 || 1) 831 
Zentraldienst der Bundesbahndirektionen 3 480 66 154 7 3 707 
Bahnaufsicht .............. 8 899 4] 81 2 | 4023 
Bahnerhaltungsdienst .......... 8438 | 150 | 3828 | 1025 | 13441 
Signalaufsichtsdienst .......... 323 15 2 — 340 
Erhaltungsarbeit für den Signaldienst. . 267 4 78 7 356 
Bahnhofdienst . . . . 2: 2 2 2 2 2 2 22. 18 935 310 2242 164 || 21 651 
Fahrdienst. . .. 2:2 2 2 2 2 2 220. 6 423 70 546 135 7174 
Zugförderungsdienst. .......... 8 451 451 1 740 170 || 10812 
Wagenuntersuchungsdienst ....... 524 5 8 — 537 
Starkstrom- und Beleuchtungsdienst . . 306 7 48 — 361 

Allgemeine Ausgaben für die Bedienste- 
ten (Zentralausschuß). ........ 24 — 1 — 25 
Fahrkartenerzeugung .......... 31 — 6 — 37 

Verwaltungs- und Aufsichtsdienst der 
Werkstätten `, , aa‘ ‘e i 799 42 DI 2 894 
Werkstättenarbeiten .......... 9097 360 1 973 260 || 11690 
Kraftwerke ac ag oS ak A e Ss 42 l b _ 48 
Gaswerke . . 2 2 2 nn rn. | 11 — 4 — 15 
Dienstgüterverwaltung ......... I 450 14 87 2 553 
Schiffahrt auf dem Bodensee ...... 69 — 7 — 76 
Druckerei ... saaa ee | 18 2 10 — 30 
Rollfuhrdienst `, ... ........, 13 — 6 _ 19 
| al o 


Baudienst . =. 2 2 2 2 2 m 2 2 2. . | 34 2 — 
zusammen . . .. | 62 450 | 1540 | 10891 | 1779 || 76 660 


Gegenüber dem Jahr 1922, wo der Personalbestand der Bundes- 
bahnen 96042 Personen (76057 Beamte und 19985 Hilfsbedienstete) 
betrug, ist infolge der Abbaumaßnahmen im Jahr 1923 eine Verminderung 
um 19282 oder 253% erfolgt. 


ı) Außerdem standen bei der Generaldirektion noch 305 Bedienstete in Ver- 
wendung, die bei den einzelnen Diensizweigen gezählt sind, 


Die belgischen Eisenbahnen 1913, 1919, 1920, 1921 und 1922. 


Die nachstehenden Angaben über die Betriebsergebnisse der belgischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1913 und 1919 sind dem Verwaltungsbericht 
des belgischen Ministeriums für Eisenbahnen, Schiffahrt, Post und Tele- 
graphie über die Jahre 1914 bis 1919 — Compte rendu des opérations 
pendant les annees 1914 & 1919, Brüssel 1924 — entnommen worden. Sie 
bilden eine Fortsetzung der im Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 
1924, S. 101 ff., veröffentlichten Angaben über die belgischen Eisenbahnen 
in den Jahren 1912 und 1913, da die belgischen Bahnen während des 
Kriegs von der deutschen Heeresverwaltung betrieben wurden. 

Die Angaben über das belgische Eisenbahnnetz in den Jahren 1913 
und 1920 bis 1922 sind dem belgischen statistischen Jahrbuch — Annuaire 
statistique de la Belgique et du Congo Belge, Band 48, Brüssel 1924 — 
entnommen. 


1913 und 1919. 
A. Vom Staat betriebene Eisenbahnen. 


I. Längen. 
1. Bahnlänge am Ende des Jahrs: | 
a) der staatseigenen Bahnstrecken . . km | 4 109,099 4 151,411 
b) vom Staat betriebenen Privat- | 
bahnstrecken. ....... 4 244,623 ` 244,623 
c) „ mitbetrieb. Privatbahnstrecken „ 14,754 | 14,754 
2. Betriebslänge am Ende des Jahrs .. „ 4 368,476 4 410,788 
davon zweigieisig......... e 2 207,254 | 2 198,849 
a 50,53 49,84 
3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt . km 4 368,476 3 776 
davon dienten ausschließlich dem 
Güterverkehr . . . ... 2... é 248,995 | 
4. Linge der durchgehenden Gleise ‘ 6 575,730 | 
5. e „ Nebengleise ....... ‘ A 399,501 | 
6. Gesamte Gleislinge ......... e 10 975,231 | 
7. Bahnhöfe und Haltepunkte..... . e d 1 439 | 1 334 
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II. Anlagekapital, 


der staatseigenen und der vom Staat Ee a 
betriebenen Privatbahnstrecken | 1913 1919 


(Ila und 1b): 


| 
a) am Ende des Jahrs ....... Fres. | 2757350485 , 2875 953 689 
auf 1 km Bahnlénge..... A 633 332 654 216 
b) im Jahresdurchschnitt . . . . . . Se | 2 727 838 592 


III. Fuhrpark. 


Bestand am Ende des Jahrs: 
a) Lokomotiven .......... Stück 4 370 4611 


b) Triebwagen ........... o 15 1 
zusammen (a+b) ...... > | 4 355 4612 
auf 1 km Betriebslänge . . x | 1,00 1,06 
c) Tender ............. 8 | 3 073 3 627 
d) Personenwagen ......... A 7975 5 920 
auf 1 km Betriebslänge . . 8 1,89 1,56 
e) Gepickwagen. ....... A 2628 1 168 
auf 1 km Betriebslänge .. „ | 0,60 0,31 
f) Postwagen ........... 5 | 79 69 
auf 1 km Betriebslinge . . e 0,02 0,02 
g) Giiterwagen........... N l 89 591 80 801 
auf 1 kin Betriebslänge . . á | 20,51 21,40 
h) Bahndienst- und Arbeitswagen . „ 2 488 781 
auf 1 km Betriebslänge . . N 0,57 0,21 
i) Gesamtzahl aller Wagen (d bis h) a | 102 761 88 739 
auf 1 km Betriebslänge .. „ | 23,52 23,50 
k) Von der Gesamtzahl der Wagen | 
waren bestimmt: | 
für Personenzüge ...... Š 10 632 7157 
„ Güter- und Arbeitszüge . J | 92 079 i 81 582 
l) Zahl der in den Wagenpark ein- 
gestellten Privatgüterwagen . e | 1810 | 


Vollständige Angaben über die Leistungen der Züge und Fahrzeuge liegen 
für 1919 nicht vor. 


IV. Verkehr. 
1. Personenverkehr. 
a) Im ganzen. 


| 1913 | 1919 


; überhaupt | v. H. | überhaupt | v. H. 

1. Zahl der Reisenden (Fahrten): euere ea a Dr 
1. Wagenklasse . . 2. 22.2... ' 2052941 , Lo | 898218 | Oe 

2. een: 99794690 | 11,15 | 12303610 | 12.0 

3. ee a 179 693 467 Bin, 89195 108 ` 87,10 
insgesamt nn | 204541098 | 100,00 | 102396 936 | 100,00 


auf 1 km durchschn. Betriebslänge d 49 652 | — | 27 118 = 
i 
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2. Einnahme: 


1. Wagenklasse ...... Fres. 


2. m 
3. e 
insgesamt .. 


auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge ... . e 
„ 1Zugkm d.Personenzüge 


3. Im Durchschnitt betrugen: 
bei Reisen in der 


I: Wagonklail6 ;- u SoG 
2. u. un 
3. a 


überhaupt . . 


| 1913 | 1919 


_— 


| überhaupt | v. H. i überhaupt v. H. 


| 


7 341 675 7546970 | 5,3 
32 267 191 32558 666 | 23,40 
73 351 021 98 988 684 | 71,17 


112959 887 | 100,00 | 139 094 220 | 100,00 


6,50 | 
28,57 | 


U 


7 421 — 36 836 | — 
2,43 | — fi Zeg 
die | die | die | die 
Beförde- Einnahme ` Beförde- Einnahme 
| rungs- für | rungs- für 
strecke | 1 Person | strecke | 1 Person 
km Fres km Frcs. 
87,13 „576 | 81,41 | 8,402 
| 58,67 1,415 | 38,21 | 2,646 
Ä 26,80 Ou | 2992 | Lu 
| 30,51 | 0,554 | lu | 1,412 


b) Aufdieeinzelnen Fahrkartengattungen verteilt: 


1. Zahl der Reisenden (Fahrten): 
auf einfache Fahrkarten ...... 
„ Rückfahrkarten . ...... 
„ andere Fahrkarten zu ermäßigten 


Preisen 
„ Zeitkarten 


2. Einnahme: 


insgesamt . . . 


auf einfache Fahrkarten . . . Fres. 


» Rückfahrkarten. ..... e 
„ andere Fahrkarten zu er- 
mäßigten Preisen ... , 


„ Zeitkarten 


insgesamt , 


3. Im Durchschnitt (ohne die Straßen- 
bahn Mons—Boussu) betrugen: 


bei Reisen auf 


einfache Fahrkarten. ...... 
Rückfahrkarten ......... 
andere Fahrkarten zu ermäßigten 


Preisen 


insgesamt . . . 


überhaupt | v. H. | überhaupt | v. H. 


18 728 298 9,16 43 551 571 | 42,53 
59 412006 | 29,05 | 21134280 | 20,64 
11 101 035 10,84 


| oleae 2,37 
| 121543615 | 69,2 | 26610050 


| 204 541 098 100,00 | 102 396 936 | 100,00 
| 
| 25 280 121 | 22,38 | 81201462 | 58,38 


| 47228860 | 41,81 37 237 522 | 26,77 


6 890 460 6,10 11 999 263 8,63 
\_33 560 446 2971 | 8.686.973 | 6,22 
| 112 959 887 | 100,00 | 189094220 | 100,00 
Tee — hen Binden 


die die | die die 
Beförde- Einnahme! Beförde- ainakin 
rungs- für rungs- für 
strecke 1 Fahrt strecke 1 Fahrt 
| km Frcs. km Fres. 
m m nt U — 
29,80 1,410 33,10 2,050 
292,99 0,805 30,00 1,762 
| 30,51 | 0,554 | 31,47 | 1,412 
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ng SSS ee ee ee ee ee er Zei 


durch- 


3. Jede Tonne Wagenladungsgut wurde 
durchschnittlich befördert .... km 86,1 


Einnahme 
| schnittlich | für 
| Zahl der Fahrten duren enrene 
4. Verkehr auf Zeitkarten Strecken | 1 Fahrt 
(ohne die Straßenbahn a | km Free. a. 
Mons—Boussu): | 1913 1919 1913 E 1919 || 1918 | 1919 
Gewöhnliche Zeitkarten: | | "TT EE 
1. Klasse ..... | 1 083 278 87 078 =. 101,99 T 1,591 3,548 
2. elas Ga er 1 9316 657 730 408 94,17 | 21,44 || 1,022 1,393 
ee ae | 21343975 | 2885732 | 67,46 e 046 | 0,729 
Schülerkarten: | | 
1. Klasse ..... | 39 908 : 19,00 ; 0,335 ; 
D a AEA 3245893 | 1634050 || 16,08 | 18,97 || 0,162 | 0,311 
3. EE _ 8218623 1 406 350 11,66 | 11,92 || 0,096 | 0,246 
Arbeiterkarten ..... 83 111 453 | 20 281 340 || 18,79 ' 18,79 | Ou ! 0,243 
i l, 
c) Bahnsteigkarten. 
| 1918 | 1919 
Ausgegeben wurden ........ Stück | 3 873 715 | 1 890 690 
Finnahme............-.. Fres. | 387371 | 375 138 
2. Gepäckverliehr. 
Gewicht des beförderten Gepäcks. . t | 33 509 | 29 830 
Einnahme `, . . 2... 2:22 22000. Fres. | 2 957 739 3 601 281 
Durchschnittliche Einnahme für It. „ | 88,26 | 120,73 
3. Güterverkehr. 
1. Beförderte Mengen: | 
Stückgut .............0. to 893 940 | 
Wagenladungen..........-. 66 541 975 | 
Fahrzeuge... . -.: 222200. Stück | 6561 | 
Tiere, 2.3 2: 3, SG e A Sendungen | 137353 | 
2. Einnahme: i | 
Stückgut `... Fres. | 1983239 | 
Wagenladungen........... „n | 204333335 | | 
Fahbrzeuge..............- eo 220047 7 261251284 
Tiere: ord ki 0.2 eae x we N Se 3 123 891 | | 
Wertsendungen ............ š 304 843 
zusammen ... „ | 227814615 | 261 251 284 
auf 1 km durchschn. Betriebslinge „ ! 52150 | 69 187 
„ 1Zugkm der Güterzüge ... „ | 6,41 
für 1 t Stückgut im Durchschnitt. „ 25,17 
„ 1tWagenladungsgut im Durch- 
schnitt ... sasae. a : 3,07 | 


l. 


L; 
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V. Betriebsergebnisse. 


——. 


1913 


Betriebseinnahme: Francs | v.H. | v. H. 
a) aus dem Personen- und Gepäck- E EE Gg 
verkehr. , e es ee 116 304 997 | 34,02 Ä 143 070 640 | 34,63 


b) aus dem Güterverkehr ..... . 


zusammen Verkehrseinnahme . | 344119512 | 100,66 || 404 321 925 | 97,85 
davon aus dem 


Binnenverkehr ....... v.H. 59,30 77,35 
Wechselverkehr ...... S 9,72 10,64 
Durchgangsverkehr .... e 30,98 12,01 
c) sonstige Einnahmen ....... — 2253 048 8 880 445 
Gesamteinnahine ....... 341 866 464 | 100,00 || 413 202 870 | 100,00 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 78 258 | 97 224 
s PZORKO «© ze... Bee as 4,12 
» 1Lokomotiv-Nutzkm ..... 3,50 
Betriebsausgabe: 
Insgesamt ............. . || 248 870835 | 530 352 335 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 56 970 | 135 141 
„ 1Zugkm ...... ER 3,00 | See 
„ 1 Lokomotiv-Nutzkm..... | 2,55 2 
„ 100 Fres. Betriebseinnahme . . | 72,80 | | 128,35 
Betriebsüberschuß (+), Betriebsfehlbetrag | 1913 — | 1919 
(—): F Se 
insgesaml e 8 BOS) KES Ge a Fres. | + 92995629 — 117 149 965 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge „ © + 21 288 — 37 917 
» SAUBERE ke es AN a ca se SO. = | + 1,12 
» 1 Lokomotiv-Nutzkm..... 2 | + 0,95 | A 
„ 100 Frcs. Betriebseinnahme .. „ | + 27,20 | — 28,35 
„ 100 , des durchschnittlichen j | 
Anlagekapitals ....... S | + 341 | 
VI. Unfalle. 
1913 | 1919 
Zahl der vorgekommenen Zugunfälle: | 
bei Personenzitigen........... | 80 110 
„ Güterzügen. oo rn | 99 | 196 
insgesamt ...... | 179 | 306 
auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge | 4,10 | 8,10 
„ 1000000 Zugkm .......... | 2,16 | 


227814515 | 66,64 i| 261251285 ; 63,22 
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2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten | EEN BC wa Wi se 
oder verletzten Personen (ohne die Deg | 
Selbstmörder): getötet | verletzt getötet verletzt 
a) Reisende: | 
bei Zugunfällen ............ 1 363 | 80 | 162 
„ sonstigen Unfällen ......... | 7 421 | 9 | 211 
insgesamt ...... 8 784 39 373 
auf 1000000 Reisende ...... 0,04 3,83 0,38 3,65 


b) Bahnbedienstete: | 
bei Zugunfällen 
sonstigen Unfällen 


„ sonstigen Unfällen ......... 
insgesamt 
auf 1000000 Zugkm 


c) Fremde Personen insgesamt 


im ganzen (a bis c) . | 


auf 1000000 Zugkm 
außerdem durch Selbstmord und 
bei Selbstmordversuchen 


! 
i 
| 
| 


B. Von Gesellschaften betriebene Privateisenbahnen. 
I. Längen. 


| 1913 | 


| 
Betriebslänge am Ende des Jahrs .. km | 349,909 | 346,973 
davon zweigleisig ........4... > 158,529 158,529 
dÉ 45,90 ` | 45,69 
Von der Betriebslänge dienten ausschl. Ä | 
dem Güterverkehr ......... kın \ 1,963 | 1,963 
Von der Betriebslänge kamen auf | 
Belgien: ous 2 e eha E and sg. 307,964 | 304,999 
das Ausland. ..... 2222000. | 41,945 | 41,974 
II. Fuhrpark. 
1. Bestand am Ende des Jahrs: | 
a) Lokomotiven.............. 248 209 
auf 1 km Betriebslänge ....... | 0,71 | 0,60 
Bb) Tender... «8 ae eek Bew 156 137 
auf I km Betriebslänge . . . . | 0,45 0,40 
c) Personenwagen. ........2.... | 332 | 222 
auf 1 km Betriebslänge ....... 0,95 | 0,64 
d) Gepickwagen ............. 195 | 69 
auf 1 km Betriebslänge ....... 0,56 | 0,17 
e) Güterwagen (auch Arbeitswagen) GE 8 761 1 870 
auf 1 km Betriebslänge ....... | 25,04 | 5,39 
f) Gesamtzahl aller Wagen (c bis ei 9288 | 2151 
auf 1 kin Betriebslänge ....... l 26,55 | 6,20 
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2. Leistungen der Lokomotiven und Trieb- ! 


wagen: | 1913 1919 
Zahl der verfügbaren eigenen Lokomotiven Den 
und Triebwagen im Jahresdurchschnitt ` 249 
Von diesen wurden auf eigenen und fremden | 
Bahnstrecken Zugkilometer geleistet: ` 
in Personenzügen ........... | 2 779 558 1189 113 
„ gemischten Ziigen........2.. | 459 052 195 742 
„ Güterzügen ............. " 2 189 320 707 789 
insgesamt ...... | 5 427 930 2 092 644 
im Durchschnitt von einer Lokomotive | 
WOW a ee a we SAE Se bd | 21 799 
Auf den eigenen Bahnstrecken wurden Zug- | 
kilometer geleistet: | 
im ganzen ............... | 5 382 226 2 078 310 
auf 1 kmdurchschnittlicher Betriebslänge t 15 382 | 5 990 
III. Verkehr. 
1. Personenverkehr. 
| 1918 1919 
| überhaupt | v.H. überhaupt | v. H. 
1. Zahl der Reisenden: SS SSS SS 
1. Wagenklasse.......... 
2. Senda ce EH 
3. š EE 
insgesamt ..... 19 708 944 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge | 56 826 — 29582 |! — 
2. Einnahme: | 
1. Wagenklasse. ...... Fres. | 913 288 11,06 593 799 | 6,55 
2. ge e x 2130465 | 25,80 | 1961099 | 21,65 
R. eo l & eae ee 2 S 5 214 796 | 
insgesamt . A 8 258 549 
auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge ...... e | 23 602 — 26 110 — 
3. Durchschnittseinnahme | | 
für 1 Reisenden oder 1 Fahrt: | | 
1. Wagenklasse....... =, | 2,000 | | 3,030 
2. da. ee S | 0,804 | | 1,810 | 
3. EE = 0,314 | 0 | 
überhaupt wg 0,419 0,883 | 


b) „ » Gewichtstarif À å | 183 911 


a) Nach dem Mindesttarif . . . Gep.-Stücke 8 767 | 18 783 
| 
| 
Einnahme ............ Fres. ` 398 929 
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3. Güterverkehr. 


| 1913 1919 
Stückgut nach dem Gewichtstarif .....t | 1 794 089 35 761 
außerdem nach dem Mindesttarif . Stück | 94181 — 
Wagenladungsgut ............. t 20 884 586 7 202 416 
außerdem nach dem Mindesttarif Sendungen | 14 228 1523 
Fahrzeuge .. 24.04 uw ia EN Stück | 6 161 45 
Wertsendungen ...........- A | 106 918 5 
Tiere a. 0 Su Eee Sendungen . 5018 \ 939 
und (auf der Nordbabn) ..... Stück | 14 500 J 
Einnahme: j 
Stückgut `... aaa’ Fres. i 2 276.430 | 1518 452 
Wagenladungen........... e "8 21 780 615 11 456 437 
Fahrzeuge . .... RE „| 53 833 868 
Tiere Fs. te Ss ur lan ee ee. Ze ne 87 442 15 949 
Wertsendungen ......... Ar Al 24 972 A 
Militärgut . 2.2222... eee. See ~ | 90110 
insgesamt. .. y "94993592 | 22352809 _ 24 223 592 22 352 809 
auf I km durchschnittl. Betriebslänge „ | 69 228 64417 


IV. Betriebsergebnisse. 


oun je 1919 
1. Betriebseinnahme: ` Frans ' v. H. | Frances vH. 
a) aus dem Personen- und Gepäck- === | 
verkehr . . . .. 2 2 22 20. 8 657 478 23,73 9 415 451 | 25,34 
b) aus dem Güterverkehr ...... _24223 592 | 66,43 | 22 352809 | 60,15 
zusammen Verkehrseinnahme . | 32881070 | 90,6 | 31768260 85,49 
c) sonstige Einnahmen ....... , 3587312 | 9,84 || 6 392 474 14,51 
Gesamteinnahme ....... | 36 468 382 | 100,00! 37160734 ; 100,00 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge | 104 222 Ä 107091 | 
e L2ugkm ...: 2.2200. | 6,72 | i i 
| 1913 1919 
2. Betriebsausgabe: = 
insgesamt . .. oo 000% ` 15557758 | 22866837 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 44 462 64 458 
+ GUM as e 0. ee a a 2,87 e 
„ 100 Frcs. Betriebseinnahme (Betr.-Zahl) | 42,66 | 60,19 
8. Betriebsüberschuß: | | 
insgesamt . . . oe 2 2.6 wie Sa A 20 910 624 14 793 897 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 59760 | 42 634 
sw lZugkm........ O ee N 3,85 . 
100 Fres. Betriebseinnahme ..... | 57,34 39,81 


V. Beamte und Arbeiter. 
Am Ende des Jahrs waren vorhanden: 


Beamte und Angestellte.......... 1 204 1 272 
Unterbeamte, Gehilfen und Arbeiter. . . . 4051 4 807 

insgesamt ...... | 5255 | 6 079 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 15,02 17,52 
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Es wurden getötet oder verletzt: 


a) Reisende: 
bei Zugunfällen 


insgesamt 

auf 1000000 Reisende 

b) Bahnbedienstete: 
bei Zugunfällen 


„ sonstigen Unfällen . 


insgesamt 
auf 1000000 Zugkm 


c) fremde Personen insgesamt . . H 


| — Sao —— 


im ganzen (a bis c) 


auf 1000000 Zugkm 


„ sonstigen Unfällen . 


VI. Unfälle, 


Der Bericht enthält nur Angaben über die beim Betrieb verunglückten Personen. 


E 


getötet 


ERR 


ne 4 


ae 


1913, 1920, 1921, 1922. 


I. Staatsbahnen. 


| verlet 


3 
40 


3 
7 


n 


| 


| 

| 

| 2 
2 
0,70 


| 


zoo wœ nn nn 


Mittlere Betriebslänge . km 
Anlagekapital 
am Jahrsschluß . . 


. Fres. | 
Beamte und Arbeiter 
Bahnhöfe und Haltepunkte . | 


Fuhrpark. 
Dampflokomotiven u. Dampt- | 
triebwagen 
Elektrische Lokomotiven und | 
RMODWAGCE i — A 6 Are. | 
Personenwagen ....... 
Postwagen | 
Gepäck- und Güterwagen . . | 


Geleistete Zugkm der Per- | 
sonen- und (rüterzüge . 
überhaupt, einschl. Arbeits- 
"7 "SHEET ERT | 


Beförderte Verkehrsmengen. 
ge, ‘3. A 5 A Rain a os 
Gepäck . Zentner (50 kg) 
Stiickgut . . e 


1921 


ES DEE 2 5 3 20 
zt getötet verletzt 


741 


6 
6 
0 


ioe 


| 1913 | 1920 
4 368 4 608 
2757 350 485 | 3019 217 728 
78 659 99 970 
1 439 1 334 
4379 5171 
24 18 
8111 7 183 
79 71 
94591 103 522 
82039 477 | 51 327 294 
83 420477 | 52641793 
204541098 | 204 801 053 
670 179 643 096 
7878804 | 9184139 
41 073 823 


Wagenladungsgut „ 


66 541 975 | 
| 


4 656 


3 151 099 987 


99 575 
1 367 | 


5 250 

26 

7 753 

74 

117 760 

54 513 565 


55 839 900 


220 331 485 


678 498 
10 008 659 
47 734189 


3 190 079 523 


98 495 
1 373 


5 409 


26 
9015 
74 

127 654 


60 865 531 


61 981 696 


227 925 721 
653 918 

10 891 770 
58 125 352 
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1913 | 1920 1921 | 1922 
= 
Fahrzeuge. ...... Zahl 6561 (als Wagenladungsgut nachgewiesen) 
Lebende Tiere Zahl oder Ab- | 
fertigungen 137 653 112 286 121 876 | 146 495 
(Abfertigungen) | 

Verkehrseinnahmen. | 
Personenbeförderung . Frcs. | 112959887 | 2556413827 | 302916803 | 328 133 322 
Bahnsteigkarten.... , 387 372 745 699 868 616 | 862 869 
Gepäck ........ = 2957 738 6 985 995 8 330 449 8 035 854 
Stückgut ....... a 19 832 399 92 119004 | 108664968 | 112869878 
Wagenladungen.... e 204 333 335 | 496148096 | 557009367 | 628 780 825 
Geldsendungen 5 | 304 843 984 245 1 074 479 1 177 767 
Fahrzeuge. ...... a ` 220 047 5 262 378 _ | — 
Lebende Tiere e 3 123 891 — 5 908 222 6 832 170 
Nebengebühren .... e — 3044 118 21 493 055 28 041 155 41 182 475 

zusammen „|| 341075394 | 879279801 1.007 899 059 | 1 126 875 160 
Verschiedene sonstige | , | | 
Einnahmen.... . mo 960133, 1298011 | 1839482 2850859 
Betriebseinnahme | | 
im ganzen .... . a 342 085 627 | 880577812 | 1009 738541 | 1129226 019 
Betriebsausgaben 
im ganzen einschl. 

Ruhegehälter o 246 158 327 | 870 435 066 | 863149411 | 839 176 921 
Betriebsüberschuß. . e 95 877 200 | 10 142746 | 146589130 | 290049098 
Betriebsziffer ..... dÉ 65,03 | 98,84 85,48 74,76 
Im Durchschnitt kommen auf | | 

1 Zugkm der Personen- | 

und Giiterziige: | ! 

Betriebseinnahmen . Fres. 4,16 | 17,13 = 18,49 18,62 

Betriebsausgaben. . , 2,95 ee. 16,70 15,50 13,69 
von , 1835 a ge 

1918 1920 1921 1922 
, | ge- ver ee ver- ge- | ver- || ge- ver 
Unfälle. | tötet letzt | ESI tötet letzt | tötet | letzt | tötet letzt 
Es wurden: oo nn a 

Reisende......... 419° | om 11 449 l 26 567 8 | 

Bahnbedienstete .... . | 3053| 25872; 58 (el 44 | 944 | 48 : 947 
Fremde Personen | 2824| 2576| 24 75 75 29) 47: 61 
zusammen d 6296 |36815| 93 | 1702 | 145 | 1540 | 98 | 1408 
Wn, SE | w eee || S m er 

43111 h 1795 | 1 685 1 506 


| 
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Mittlere Betriebslange . km 
Beamte und Arbeiter .... 
Bahnhöfe und Haltepunkte . 


Fubrpark. 
Dampflokomotiven ..... 
Personenwagen ....... 
Gepäck- und Güterwagen . . 
Geleistete Zugkm der Per- 

sonen- und Güterzüge . 


Beforderte Verkehrsmengen. 


Reisende .......... 
Gepäck: 
Abfertigungen: 
zum Mindesttarif : 
nach Gewicht . . éier 
Stückgut: 
Abfertigungen: 
zum Mindesttarif oe 
nach Gewicht . . (ke 
Wagenladungsgut: 
Abfertigungen: 
zum Mindesttarif 
nach Gewicht . . Zako 
Fahrzeuge... .... 
Lebende Tiere . Ae en 
Betriebsergebnisse: 
Betriebseinnahmen . Frcs. 
Betriebsausgaben . . „ 
Betriebsüberschuß. `, „ 
Betriebsziffer .... % 


Im Durchschnitt kommen 
auf 1 Zugkm der Per- 


sonen- und Güterzüge: | 
Betriebseinnahmen . Fres. | 


Betriebsausgaben . „ 


Unfälle. 
Es wurden: 


Fremde Personen .... 


zusammen ..... 


i 913 
ge- ver- 


IL. Privatbahnen. 


1913 1920 913 | 1920 | 1921 | 1922 913 | 1920 | 1921 | 1922 1922 
347 347 
5 255 7 093 6 782 6 826 
145 117 117 117 
248 | 255 234 207 
332 238 288 295 
8 956 6 072 8272 8 764 
3 221 979 3 493 106 
19 708 944 18526161 | 19826513 | 20926770 
8767 ` 13 736 14 718 15 160 
132 914 , 107 604 97 826 115 525 
93 981 e = = 
1 794 089 897 012 1 149 784 1 246 307 
14 228 279 19 a 

21884586 | 20159649 | 19213635 | 20191327 
6 161 70 76 128 
1441 1 339 2 457 
36 468382 | 80694255 | 91363346 | 100050403 
15 557758 | 69633960 | 69720990 | 76629980 
20910624 | 21060295 | 21642356 | 23420423 

42,66 73,90 76,31 76,63 

28,36 28,64 

21,64 21,9 

von 1861 bis | 1920 1921 1922 


| ge- | ver- ge- ver- 


tötet | letzt tötet letzt || tötet | letzt |. tötet! letzt 


3 169 | 171 | 141 
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III. Kleinbahnen. 


1913 | 1920 | 1921 | 1922 


Betriebslänge ..... km 4 110,86 4 296,42 4 308,45 4 357,54 
Anlagekapital ..... Fres. || 802164081 | 335 733 609 | 341268068 | 343 282 364 
Fuhrpark. 
Dampflokomotiven .. . SÉ 761 878 939 891 
Elektrische Lokomotiven . . 1 1 1 1 
2 Triebwagen . . . 506 677 599 625 
Personenwagen: 
für Dampfbetrieb. . gees Geen | 2245 2 360 2011 
„ elektrischen Betrieb 537 546 542 
Gepäck- und Güterwagen: | 
für Dampfbetrieb EE l EN ! 9 703 9713 9 304 
„ elektrischen Betrieb 63 54 45 
Geleistete Zugkm . . . . . . 35 494 537 24 892 505 29 887 260 34 318 250 
Beförderte Verkehrsmengen. 
Reisende .......... 101 582 287 127 499967 | 156 547 124 177 047 087 
Gepäck . . . Abfertigungen 197 791 530 267 710 802 737 616 
Güter ......... t 7 359 000 9 002 537 11 593 902 13 248 809 
Betriebseinnahmen. | | 
Personenbeförderung . Fres. 20 316 457 | 48 449 988 62 618 850 70 818 835 
Gepäck ........ “ . 89 006 440 122 639 725 663 765 
Frachtgut ....... 7359061 | 17104822 | 23187804 26497619 
Verschiedene sonstige | 
Einnahmen ..... Se 436 966 939 619 3 370 475 4 072 320 
zusammen .. , 66934551 | 89816854 | 102062539 
auf 1Zugkm .... „u 2,74 2,95 2,97 
Betriebsausgaben ... e 65 246 002 90 505 867 98 067 268 
Betriebszahl ..... . 0/0 97,48 100,77 96,09 
eer prag 1922 
1913 
Unfälle. tötet | letzt || tötet | letzt tötet letzt 
Es wurden: n 
Reisende ......... 
Bahnbedienstete 


Fremde Personen 


zusammen 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den Jahren 1921 und 1922'). 


Das Kalenderjahr 1922 war das zweite vollständige Jahr der Privat- 
bahnwirtschaft, das dem Bundesbetrieb der Eisenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika folgte?). Die Wiederbelebung des Güter- 
verkehrs, verbunden mit einer Verminderung der Ausgaben, brachte 
trotz einer Ermäßigung der Gütertarife ab 1. Juli 1922 ein besseres Er- 
gebnis als der Betrieb in den zwei vorhergehenden Jahren. Der statistische 
Jahresbericht des Bundesverkehrsamts für das Jahr 19223) entspricht in 
seiner Aufstellung den früheren Berichten. Danach sind die Eisenbahnen 
wieder in drei große Bezirke, den Ostbezirk, den Südbezirk und den 
Westbezirk (vgl. die Karte auf S. 746), und nach der Höhe der Ein- 
nahmen in drei Klassen (Klasse I: jährliche Einnahme von mehr als 
1 Million Dollar, Klasse II: jährliche Einnahme von 100000 Dollar bis 
1 Million Dollar, Klasse III: jährliche Einnahme unter 100 000 Dollar) 
eingeteilt. Die statistischen Angaben des Bundesverkehrsamts erstrecken 
sich in der Hauptsache nur auf die Eisenbahnen der Klasse I, die über 
93% aller Eisenbahnen darstellen. 

Das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten hat sich im Jahr 
1922, wie bereits früher mitgeteilt ist, wieder um 763 Meilen ver- 
mindert‘), es hatte Ende Dezember 1922 eine Länge von 250413 
Meilen. Das Gesamtanlagekapital ist aber um 216 Millionen Dollar ge- 
stiegen. Die Fahrzeuge haben sich um 588 Lokomotiven und 25649 
Wagen verringert, das Personal ist ym 32679 Köpfe vermindert. Einer 
Abnahme des Personenverkehrs um rund 68 Millionen Per- 
sonen steht eine Zunahme des Güterverkehrs um 150 Millionen 
Tonnen gegenüber. Das Verhältnis der beförderten beladenen zu den: un- 
beladenen Güterwagen ist dasselbe geblieben. Die Betriebseinnahmen 


1) Vgl. Archiv für Eisenbalınwesen 1925, S. 66. 

2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 604. 

3) Interstate Commerce Commission. Thirty sixth annual report of the 
statistics of Railways in the United States for the year ended december 31, 1922. 
Prepared by the bureau of statistics. Washington. Government printing 1924. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 126. 
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sind um rund 43 Millionen Dollar gestiegen, die Betriebsausgaben um 
148 Millionen Dollar gesunken. Die nach Abzug aller Nebenausgaben 
verbliebenen Einnahmen, die für Dividenden usw. zur Verfügung standen, 
(rund 370 Millionen Dollar), sind 56 Millionen hö her als im Vorjahr. Die 
Betriebszahl ermäßigte sich weiter von 82,71 auf 79,42. Die Durchschnitts- 
erträge sind aber gegen das Vorjahr etwas gesunken, sie betrugen für 


1 Personenmeile | 1 Gütertonnenmeile 
Cents 


1921 .... 3,086 1,275 
1922 6.4: 4.4 3,027 1,177 
Die Verzinsung des gesamten, um rund 72 Millionen Dollar 
erhöhten Aktienkapitals fiel von 5,13 % auf 3,78 %. 
Die Unfallstatistik weist im Janr 1922 nach ein Mehr an getöteten 
Personen: von 329, an verletzten Personen: von 14186. Auf 1 Million 
Lokomotivmeilen wurden 


getötet | verletzt 
Personen 
Ek, gg eee 3,61 27,98 
1922: ame 3,66 30,05. 


Personen, die unbefugt Bahnanlagen betreten haben, wurden im 
Berichtsjahr gegen das Vorjahr 5l weniger getötet und 227 weniger 
verletzt. 


Übersicht der Hauptbetriebsergebnisse 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den Jahren 1921 und 1922. 
Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzelnen Staaten und Territorien. 


Staat EEN | Staat Gesamtlange 
oder 1921 | 1922 | oder 1921 | 1922 
Territorium Mare | Territorium Meilen 


Alabama. .... 5 361,15 6 354,16 | Indiana ..... 7 205,99 7 197,48 
Arizona ..... 24670 | 245248 || Iowa....... | 9843,58 | 9837,62 
Arkansas 5 058,54 5 032,68 || Kansas. ..... 9 382,78 9 384,60 
California... . 8 307,31 828209 |]; Kentucky .... || 3942.55 3 955,00 
Colorado.-. . . . || 5279,s3| 5170, || Louisiana... . ! 511960} 5065,2 
Connecticut .. 1 000,52 998,80 | Maine ...... | 2261,60 | 2247,07 
Delaware .... 335,39 335,39 Maryland .... 1 448,43 1 447,51 
Florida ..... 5 299,68 5 283,58 Massachusetts . . 2 104,49 2 102,51 
Georgia..... 7 239,51 | 7192,63 || Michigan .... 8 6C0,51 | 8 549,24 
Idaho ...... 2 870,07 | 2877,54 Minnesota... . 9 009,66 | 8311,72 
Illinois ..... 12 046,08 | 12029,79 d Mississippi. . . . | 4274,29 | 4235,46 
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Staat 
| oder 
Territorium 


Missouri 
Montana 
Nebraska 
Nevada ..... 
New Hampshire . 
New Jersey . . 
New Mexiko... 
New York... . 


North Carolina. . 
North Dakota . . 
Oklahoma... . 
Oregon ..... 
Pennsylvania 
Rhode Island 
South Carolina 
South Dakota . . 
Tennessee... . 


Gesamtlänge 
1921 1922 
Meilen 
8 074,51 8 059,37 
5 046,93 5 039,63 

= 4 6 166,45 6 180,50 
2 162,19 2 161,17 

1 229,30 1 239,81 

e 2 311,06 2313,81 
2 978,18 2 958,64 

8 383,94 8 397,94 

5 387,93 5 382,85 

6 801,46 5 281,45 

8 970,98 8 871,75 

6 558,61 6 600,44 

3 337,12 3 337,87 

11 448,02 | 11 426,67 
210,88 210,69 

3 778,72 3 765,21 

4 276,31 4 276,31 

4 016,22 4 022,30 


im ganzen . ||251 175,91 | 260 412,83 


Stani bd callie ae 
oder 1921 | 1922 
Territorium Meilen 
Texas ...... 16 150,62 
Utah. ...... 2 144,73 
Vermont. .... 1 060,30 
Virginia ..... 4 695,41 
Washington . . . 5 479,39 
West Virginia. . 4 047,38 
Wisconsin... . 7 471,76 
Wyoming .... 1 958,65 
Distr. of Columbia 36,42 
| 


Hiervon kommen: 
auf den 
Ostbezirk . . . || 60044,52 | 59 911,63 
Siidbezirk 50 691,18 | 50 552,68 
Westbezirk . . || 140 440,21 | 139 948,58 
wie vor .. js 175,91 | 260 412,83 
i 


| 


Nicht eingeschlossen in vorstehende Übersicht, die die Eisenbahnen 
aller drei Klassen umfaßt, sind die Eisenbahnen der switching and 
terminal companies (288 Gesellschaften mit 1999 Meilen) sowie die Eisen- 
bahnen von Alaska und Hawaii (31. Dezember 1922: 799 und 251 Meilen). 

Elektrisch betrieben wurden im ganzen 1518 Meilen, von 
denen 516 Meilen im Ostbezirk, 43 Meilen im Südbezirk und 959 Meilen 
im Westbezirk liegen. 

Die Zahl der bei den Eisenbahnen der Klasse I in den einzelnen 
Jahren neu eingestellten und ausgemusterten Fahr- 
zeuge ist aus folgender Übersicht zu ersehen: 


f Gesellschafts- 
Lokomotiven Personenwagen || Güterwagen wagen 

Jahr > 

neu ein- | ausge- || neu ein- | ausge- || neu ein- | ausge- || neu ein- | ausge- 

gestellt | mustert || gestellt | mustert || gestellt | mustert || gestellt | mustert 
1910 3 073 1 452 1914 134 593 75 662 15 038 6818 - 
1915 1114 1 507 2 664 1385 86 012 90 347 10 228 11 787 
1920 1017 1 254 621 885 36044 | 75197 6 608 5 409 
1921 1 330 1 130 1681 929 63 406 69 245 4 281 4 864 
1922 1 226 1 682 1 328 1 286 105 394 | 126 471 7 437 6 546 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 1921 und 1922. 749 


Uber den Stand der Fahrzeuge in allen drei Klassen der 
Eisenbahnen gibt die nachstehende Übersicht Auskunft, die auch die 
Zahlen der im Betrieb befindlichen Schiffefahrzeuge enthält: 


Betriebsmittel. 
Eisenbahnfahrzeuge. 


1 2 | 3 | 4 | 6 | 6 | 7. 


t 


Lokomotiven 


Eisenbahnen 
nach Dampf- andere 


Klasse und Bezirk lokomotiven Lokomotiven!) 


1921 | 1922 | 1921 | 1922 | 1921 | 1923 


zusammen 


Klasse I: 
Ostbezirk ..... | 29187 28 922 281 286 29 468 29 208 
Südbezirk ..... 10 766 10 646 14 17 10 780 10 663 
Westbezirk .... 24 682 24 672 69 69 24 701 24 641 


Westbezirk .... 25 720 26 603 74 71 26 794 26 674 
zusammen... 67039 | 66448 877 386 67416 | 66828 
Switching and termi- | 
nal companies: 
Ostbezirk . . . . . 1 086 1 002 8 8 1 044 1010 
Stidbezirk ..... 109 102 — — ` 109 102 
Westbezirk .... 549 574 4 4 553 578 


zusammen... | 1 694 1 678 | 12 | 12 | 1708 | 1 690 


1) Elektrische Lokomotiven (1922: 209 für Personenverkehr, 168 für Güter- 
verkehr). 
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Noch: Betriebsmittel. 


Eisenbahnfahrzeuge. 


8 | 9 | 10 | 11 


Wagen 
Eisenbahnen 
nach 
Klasse und Bezirk 


Güterwagen Personenwagen 


1921 1922 


Klasse I: 
Ostbesirk ..... 1111 726 1 093 786 27 096 27 068 
Südbezirk ..... 409 740 899 558 7 692 7 684 
Westbezirk .... 823 314 829 992 19 543 19617 


zusammen... 


Klasse II: 
Ostbezirk ..... 21 853 19669 | 647 697 
Südbezirk ..... 7 207 6 530 478 456 
Westbezirk . 14555 13 329 722 652 
zusammen... 89 528 1 847 1 705 
Klasse II: 
Ostbezirk ..... 866 784 156 156 
Südbezirk ..... 2 067 2 253 240 237 
Westbezirk .... 2596 2 490 269 270 
zusammen... 5 527 665 663 
Klasse I bis III: 
Ostbezirk ..... 1118 189 27 899 97 806 
Stidbezirk ..... 419 004 408 341 8 410 8 377 
Westbezirk .... 845 811 20 534 20 589 
zusammen... 2 393 914 2 367 341 56 843 56 722 
Switching and termi- 
nal companies: | 
Ostbezirk ..... 11796 | 12118 66 65 
Südbezirk ..... 218 202 2 2 
2 675 39 38 


Westbezirk .... 2 669 


zusammen... | 14 683 | 14 995 107 106 
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Noch: Betriebsmittel. 


Eisenbahnfahrzeuge. 


1 2 | ww | 4 | 1 | | 47 


Wagen 
Eisenbahnen |—— | 


nach Gesellschafts- alle Wagen 
Klasse und Bezirk wagen zusammen 


für Expreß- 
güterverkehr 


| 1921 | 1929 
| 


1921 1922 


| 
Klasse I: | 
| 
Ostbezirk ..... 84 936 33 702 || 1 173 758 | 1 153 491 6 429 2 738 
Südbezirk ..... | 15690 | 15677 433 122 422 819 j ; 
Westbezirk .... | 63 764 66 297 896 621 905 906 i 169 6 
zusammen... 104390 | 106576 || 2503 501 | 2 482 216 | 6 598 2 744 
Klasse II: 
Ostbezirk ..... | 559 506 23 069 20 772 ; 
Südbezirk ..... 395 367 8080 7 363 ! R 
Westbezirk .... 1 088 1 005 16 860 14 986 
zusammen... 2037 1 878 47 499 43 111 | 
Klasse III: | 
Ostbezirk ..... 47 59 1 069 999 
Südbezirk ..... 73 75 2 370 2 565 
Westbezirk 89 93 2 964 2 853 
zusammen . . . 209 227 6 393 6 417 
Klasse I bis II: 
Ostbezirk ..... 35 542 34 267 | 1197886 | 1175 262 6 429 2 788 
Südbezirk ..... 16158 | 16019 443 572 432 787 e SS 
Westbezirk | 54 936 57 395 | 915 935 923 745 169 6 
zusammen... 106 636 107 681 || 2557 393 | 2531 744 | 6 598 | 2744 
Switching and termi- | | | | 
nal companies: | | | | 
Ostbezirk ..... 1114 | 1187 12976 |} 1832| . 
Südbezirk . . . .. | 21 24 | 241 | 228 
Westbezirk | 244 | 241 | 2 952 | 2 954 


zusammen... 1879| 1402 | 16 169 | 16 502 | 
| I 
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Noch: Betriebsmittel. 
Schiffsfahrzeuge. 


1 18 | 19 9 | 2 2 | 28 a | ge 


Eisenbahnen || Dampf- und ||Barken,Flöße)ji andere 
nach Schleppboote Fahrzeuge zusammen 


Klasse und Bezirk | 1991 | 1992 | 1921 | 1922 | 1921 | 1922 | 1921 | 1922 


Ostbezirk ..... 
Südbezirk ..... 


Klasse I: 
Westbezirk .... 


308 || 1648 
21 20 97 87 15 20 183 127 
85 95 29 
408 


Klasse II: 


Ostbezirk ..... 
Südbezirk ..... 


bi 
ga 
= 
u 


zusammen... 414 


Westbezirk .... ; d 
zusammen... 1 2 ë ; | 2 
Klasse III: 
Ostbezirk . . . . . | 
| 
| 
| 


Südbezirk . . . . . 
Westbezirk .... 


i) p 
EA 
-J eu 


l zusammen... 
Klasse I bis III: 
Ostbezirk ..... 
Südbezirk ..... 
Westbezirk .... 


zusammen... 


Switching and termi- 
nal companies: 


BS 


Ostbezirk ..... 14 1 1 61 65 

Südbezirk ..... , 3 8 3 3 

Westbezirk .... 2 8 4 ‚6 6 
zusammen... | 16 17 | 47 | 49 | 7 | 8 


Beamte waren vorhanden: in Klasse I 1921: 1681527, 1922: 
1645233. Die gezahlte Besoldung betrug im ganzen 1921: 2802 748 514 
Dollar, 1922: 2672156 910 Dollar. In den Zahlen für 1921 und 1922 sind 
die Beamten der switching and terminal companies mit berücksichtigt. 
Ohne diese waren in Klasse I vorhanden: 1921: 1659513 Beamte mit 
einer Besoldung von 2 765 218 079 Dollar, 1922: 1 626 834 Beamte mit einer 
Besoldung von 2640817005 Dollar. Die Kopfzahl von 1 626 834 im Jahr 
1922 im Verhältnis zur Zahl der Beamten aller drei Klassen (einschl. der 
switching and terminal companies) ergibt einen Prozentsatz von 94,64 %. 
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AnlageKapital. 
Eisenbahnen | Aktien Obligationen | zusammen 
nach Klasse und Bezirk | Dollar 


Klasse I: 

Ostbezirk........ 1921 
1922 | 

Südbezirk ....... 1921 

1922 

Westbezirk....... 1921 

1922 

zusammen... 1921 

Klasse II: 1922 

Ostbezirk........ 1921 

1922 

Siidbezirk ....... 1921 

1922 

Weatbezirk....... 1921 

1922 


2682928368 | 3824875190 | 6507798 558 
2591278963 | 3673049723 | 6264323 686 
1030027167 | 1666856959 | 2696884 126 
1054880717 | 1701053608 | 2765 934 325 
3589 738609 | 4947615854 | 7887 884463 
3595 964 754 | 4399128946 | 7996 088 700 
7302689 144 | 9789348008 | 17042087147 
7242119434 | 9778227277 | 17016346711 
95 651 149 86402166 | 182053315 
78 828 101 64722611 | 148650612 
54 632 237 62119619 | 116781886 
46 550 460 51 480 720 98 081 180 
145878418 | 104839828 | 280217 746 
187 461 943 96 431898 | 233893 841 


zusammen . . 191 295 661 804 253 861 118 549 022 917 
Klasse III: 1922 | 962 840 504 212 685 129 475 476 633 


Ostbezirk.... . . ee Wi | 


Südbezirk 


Westbezirk 


zusammen... 


Eisenbahnen ohne eigenen Be- 
trieb (Nebenunternehmun- 
gen von Klasse I bis III): 


Ostbezirk. ....... 1921 
1922 

Südbezirk ....... 1921 
1922 

Westbezirk....... 1921 
1922 

| zusammen .. 1921 
Alle Eisenbahnen: 1922 
Ostbezirk. ....... 1921 
1922 

Südbezirk ....... 1921 
. 1922 
Westbezirk....... 1921 
1922 


10 248 403 5 884 620 15 583 023 
10 455 353 5 165 684 15 621 037 

19 841 359 14 252 541 34 093 900 
21 416 929 14.588 907 86 000 886 
28761236 | 18 692847 44 454 083 
28 919 786 16 720 410 44 640 196 
58 850 998 85 280 008 94 131 000 
60792068 | 35470001 96 262 069 

| 

691 975 953 691 822676 | 1288 298 628 
852 226 088 74619552 | 1598421614 
60 354 507 119 405 075 179 769 582 
60 314 607 119 616 575 179 931 182 
480 888 322 619049 358 | 1099 437 680 
483 344 022 614814012 | 1098 158034 
1232718782 | 1829777108 | 2562495890 
1395 884717 | 1480626113 | 2876510880 
8 480798873 | 4507934651 | 7988 733 524 
8582783505 | 4489133444 | 8021916949 
1164855270 | 1862634194 | 3027489 464 
1188162718 | 1886734810 | 3069897623 
4244266585 | 4987197887 | 9231 463 972 
4245690505 | 5126090966 | 9371780771 


zusammen . . 1921 8 889 920 728 | 11357766282 | 20 247 686 960 
1922 8 961 636 723 | 11501958520 | 20 463 595 243 
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Hiernach betrug das Gesamtanlagekapital 1921: 20248 Millionen, 
1922: rund 20464 Millionen Dollar, es hat sich mithin um 216 Millionen 
Dollar vermehrt. Von dem Anlagekapital waren im Jahr 1922 43,8 % 
Aktien und 56,2 % Obligationen. 


Personenverkehr. 
Beförderte Gefahrene Fahrt 
Eisenbahnen Personen Personenmeilen einer Person 
nach Millionen (rund) Millionen (rund) Meilen 
Klasse und Bezirk | — ——— EE 
(ma | 1922 | 192 | 1922 | 


Klasse I: 
Ostbezirk. .... 673,2 637,1 18 723,4 18 083,0 27,81 28,38 
Siidbezirk .... 119,0 111,3 5 085,1 4 855,7 42,74 43,64 
Westbezirk . . . . | 243,3 | 2190 || 135040 | 12531,8 || 65,49 | Pa 
im ganzen... | 1 035,5 967,4 | 37 812,5 | 35470,0 || 36,03 36,66 


Für die Klassen II und III sind nähere Angaben nicht gemacht, 
sondern nur die Gesamtzahl der befirderten Personen und gefahrenen 
Personenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 


Beförderte Personen 


| Millionen (rund) 


1921 1922 


Gefahrene Personenmeilen 
Millionen (rund) 


1922 


Klasse I ...... 1 035,5 967,4 37 312,5 85 470,0 

e I NEE 21,4 18,5 358,0 309,6 

= HR ur a 4,3 3,6 35,2 31,4 
zusammen . . . Ä 1061,1 | 989,5 | 37 705.7 


Güterverkehr. 


l | Beförderte | Gefahrene Fahrt 
Fisenbahnen Tonnen Tonnenmeilen einer Tonne 
nach Millionen (rund) | Millionen (rund) Meilen 
Klasse und Bezirk BEN DECH 
1921 | 1922 | 1921 1921 | 1922 
Klasse I: 
Ostbezirk. .... 934,7 975,7 || 138502,6 | 151209,9 || 148,18 154,98 
Südbezirk ; 266,4 IERT 59 679,5 69 564,9 || 224,01 221,28 
Westbezirk . . . . 489,7 550,9 108 658,1 | 118 510,5 || 221,91 215,12 
im ganzen... | 1690,8 | 1840,9 | 306 840,2 | 339 285,3 | 181,48 | 184,30 
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Für die Klassen II und III sind nähere Angaben ebenfalls nicht ge- 
macht, sondern nur die Gesamtzahl der beförderten Tonnen und gefahre- 
nen Tonnenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 


Gefahrene Tonnenmeilen 


Beförderte Tonnen 
Millionen (rund) 


| Millionen (rund) 
| 
=x 


21 | 1922 1922 


EE 1 690,8 1 840,9 306 840,2 839 285,8 
ar wee 2 505,1 2 669,1 
et Ate Ae 188,0 233,1 


Betriebsausgaben 
Millionen Dollar 


Eisenbahnen | Betriebseinnahmen 
nach | Millionen Dollar 


Klasse und Bezirk 


1922 


Klasse I: 
Ostbezirk. . . . . 2 460,8 2516,7 2 082,6 2 059,8 
Südbezirk ; 877,2 915,3 740,2 708,7 
Westbezirk . ... 2 178,6 21271 | 1 739,9 1 646,0 
zusammen... | 5 516,6 5 559,1 | 4 562,7 | 4 414,5 


Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen 
bei Klasse I (Betriebszahl): 


Eisenbahnen 
der Klasse I | 1921 


Ostbezirk ...... 84,63 81,85 
Südbezirk ...... 84,38 77,43 
Westbezirk ..... 79,86 77,38 

im ganzen . | 82,71 79,42 


Das Gesamtergebnis aller drei Klassen stellt sich wie folgt: 


Betriebsausgaben 
Millionen Dollar 


Betriebseinnahmen 
Millionen Dollar 


ee 6 516,6 5 559,1 


4 114,5 
= HM Ses. WR. 99,4 98,2 79,8 
-MHT -zrasti 16,6 IER 


zusammen .. 
Reineinnahme `, . . . 
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Im Personenverkehr für 


Eisenbahnen 
der 
Klasse I 


Ostbezirk ...... 278,857 


Südbezirk . ... . 222 106 217,933 
Westbezirk ..... 235,963 226,982 
im ganzen . . 3,086 3,027 l 251,259 | 249,512 
Im Güterverkehr für 
Eisenbahnen 
der 


Klasse I 


| 

| 
Ostbezirk ...... 1,243 867,011 843,899 
Südbezirk ...... 1,079 0,989 617,765 608,403 
Westbezirk ..... 1,432 1,292 686,586 659,926 
im ganzen .. | 1,275 | 1,177 | 737,634 719,019 


Seit dem Jahr 1880 hat sich das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaton wie folgt entwickelt: 


80. Juni 1880: 22. eae Ge 87724 Meilen Bahnlänge, 
30. , 190....... 163 597 a w 
80. ,„ 1900....... 193 346 e e 
80. , 1910. ...... 240 439 e = 
81. Dezember 1916. ...... 254 046 s = 
31. ge 1917 ue ee a oe 253 626 = a 
81. e 1918. &- 5 5 253 629 e a 
31. e 1919 oo NÉI 253 152 Ge š 
31. e Ek, 3. 5 hn ee SS 252 845 s Š 
81. S 1921 un 0 eee 251 176 = e 
31. e 19228 of boa SS 250 413 å E 


Am 31. Dezember 1922 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten ausschließlich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen 
und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigten — switching 
and terminal companies (siehe S. 748) einen Umfang von rund 250413 
Meilen, von denen 59912 Meilen auf den Ostbezirk, 50553 Meilen 
auf den Südbezirk und 139 948 Meilen auf den Westbezirk kamen. Die 
Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz im Ge- 
schäftsjahr 1922 betrieben worden ist, betrug 1732, davon waren aber nur 
822 selbständig. 
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Von der Bahnlänge von 234976 Meilen, über die der Jahresbericlit 
für 1922 ausführliche Mitteilungen enthält (Klasse I), waren 32 322 
Meilen zweigleisig, 2976 Meilen dreigleisig, 2405 Meilen vier- und mehr- 
gleisig. 

Von den Wagen der Klasse I waren: 


Wagen mit 


tahlw 
a EEN Stahluntergestell 


1921 | 1922 | 1921 | 1922 


Personen-, Gepäck- und Postwagen . . 6 985 7217 
Güterwagen .............. 903 240 | 910608 
davon: Kohlenwagen ...... 551 231 608 | 236 479 


Danach waren mehr als der vierte Teil aller Personen- und Güter- 
wagen vollständige Stahlwagen. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der 
Güterwagen betrug 1921: 42,5 t, 1922: 43,1 t, der Kohlenwagen 1921: 49,6 t, 
1922: 50,2 t. 

Das Gesamtanlagekapital hat sich im Jahr 1922 gegen das Jahr 1921 
bei einer Verminderung des Gesamtnetzes gegen 1921 
um 763 Meilen um 215908283 Dollar vermehrt, und zwar ist das 
Aktienkapital um 71 715 995 Dollar, das Obligationenkapital um 144 192 288 
Dollar gestiegen. 

Von den Aktien lieferten gar keine Erträge im Jahr 1921: 
43,08 %, im Jahr 1922: 40,02 % des Aktienkapitals. Von den in den Jahren 
1921 und 1922 verbleibenden 56,92 % und 59,38 % des Aktienkapitals 
erhielten im Durchschnitt 


Eisenbahnen 


Say SR Sa weep ee eu Da 9,04 6,35 


S ? M Ge ea ewe Le = e 6,61 7,87 
e s WE EE " e 11,05 9,57 
alle Klassen zusammen. . . . °% Dividende 9,02 | 6,37 


Auf das gesamte Aktienkapital fielen im Jahr 1921: 5,13 %o, 
1922: 3,78% Dividende. 

Über die finanziellen Ergebnisseder Klasse I in den 
Jahren 1921 und 1922 gibt nachstehende Übersicht Auskunft: 


1921 | 1922 j 


E Dollar 


Es betrugen: 

die Betriebseinnahmen .............. 5 616 598 242 | 5559 092 708 
n Betriebsausgaben ..........- TEET 4 562 668 302 | 4414522 334 
Reineinnahmen ... ... 2 22202000. j 953 929 940 | 1 144570374 


n 
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1921 | 1922 
Dollar 
die Eisenbahnsteuern . . . . 2: 2 22 22000. 275 875 990 801 034 923 
„ uneinziehbaren Einnahmen .......... 1 840 863 1 462 523 
„ verbleibenden Einnahmen........... 676 213 087 842 072 928 
„ Einnahmen .... oe 47 216 457 | 4 176 655 
„ Ausgaben..... in den SE 36 737 368 253744 
Nebengewerben 
„ Reineinnahmen 10 479 089 1 639 211 
„ Steuern auf die Nebengewerbe ........ 3 244 989 | 1 336 608 
„ verbleibenden Einnahmen a. d. Nebengewerben 7 234 100 | 302 603 
„ die gesamten Betriebseinnahmen ....... 683 447 187 | 842 376 531 
„ Nebeneinnahmen (Pächte, Mieten usw.) ... . 446 901 847 347 628 662 
„ Gesamteinnahmen. . . .: 2.2 2 22 2 200. 1 180 349 084 | 1 190 004 193 
„ Nebenausgaben (Pächte, Mieten usw.)..... 816 786 272 820 480 761 
» verbleibenden Einnahmen........... 313 562 762 869 573 432 
Hiervon sind verwendet: 
als Reserve, Dividenden, zu Tilgungen und 

verschiedenen Zwecken.......... 206 568 864 | 202744 292 
Bestand am 31. Dezember .. ......... | 106 993 898 166 829 140 


Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post 
durch die Eisenbahnen gezahlte Betrag betrug im Jahr 1921: 95 588 091 
Dollar = 1,73 % der Einnahmen, im Jahr 1922: 90 963 715 Dollar — 1,63 % 
der Einnahmen. 

Nachstehende Durchschnittserträge in Klasse I ergaben 
sich im ganzen: 


für 1 Person ...........0848 Cents | 111,195 110,997 
„ 1 Gütertonne ............ = 231,318 216,859 
„ 1 Betriebsmeile: 

an Personengeldeinnahme . . . Doll. 6 020 5 822 
„ Frachteinnahme....... 5 16 684 17 001 


In folgender Übersicht sind zur Veranschaulichung der Eisenbahn- 
verhältnisse der Vereinigten Staaten einige wichtigere Zahlen aus den 
Jahren 1921 und 1922 zusammengestellt, wobei zu berücksichtigen ist, daß 
die Angaben über Betriebslänge und Lokomotiven und Wagen sich auf 
die Eisenbahnen aller Klassen, die übrigen Angaben sich nur auf die 
Eisenbahnen der Klasse I beziehen. 
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Verkehr 


Betriebslinge.......... Meilen 251 176 250 413 
Beförderte Personen ...... Anzahl 1 035 496 329 967 409 205 
Geleistete Personenmeilen . . . H 37 812 585 966 85 469 961 582 

desgl. auf 1 Meile...... G 159 551 151 410 
Beförderte Gütertonnen .... S 1 690 762 695 1 840 954 570 
Geleistete Tonnenmeilen . . .. . bs 306 840 203 512 339 285 847 571 

desgl. auf 1 Meile...... e 1 308 938 1 444 840 
Betriebslinge...... Meilen , ; — 1) 763 
Lokomotiven . . . . 2 2 2 2.0. = — 588 
Wagen: a aoa a 0.0 4 E es e — 25 649 
Beamte........... ao = — 32 679 
Beförderte Personen ...... á — 68 087 124 
Geleistete Personenmeilen . . ` e — 1842 624 384 

desgl. auf 1 Meile. ..... Br — 8141 
Beförderte Gütertonnen .... = + 160191875 
Geleistete Tonnenmeilen.... a + 32 445 144 059 

desgl. auf 1 Meile... ... e + 135 902 


Am 31. Dezember 1922 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen 
Eisenbahnen 64, ihre Länge 15 259 Meilen?). Am 31. Dezember 1921 
waren 68 Bahnen mit 13512 Meilen in Konkurs. Die Steigerung beträgt 
1747 Meilen. 

Das Verhältnis der in Klasse I beförderten be- 
ladenen Güterwagen zu den leeren ist folgendes: Es 
sind Güterwagenmeilen gefahren worden von 


beladenen | leeren 


Güterwagen 


in Güterzügen . . . || 12364451 706 | 13834368441 || 7256009922 | 6741999051 
„ gemischten Zügen 110 251 709 124 327 425 60 060 859 60 689 763 
„ Sonderzügen. . . 5 642 250 6 040 988 | 231 741 213 443 


zusammen | 
Giiterwagenmeilen . || 12 480 345 664 | 13 964 736 854 7 316 302 522 | 6 802 902 257 


Die im Jahr 1922 von den beladenen Güterwagen zuriickgelegte 
Meilenzahl betrug zwei Drittel der gesamten Meilenzahl. 

An Heizungsmaterial für Lokomotiven: Anthrazit, 
Koks, bituminöser Kohle, Öl, hartem und weichem Holz, sind von den 


1) — oder + bedeutet Ab- oder Zunahme gegen 1921. 
2) Berichtigte Zahl, vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 362. 
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Eisenbahnen der Klasse I, nach einer Tonneneinheit berechnet, ver- 
braucht worden im Jahr 1921: 121 006 242 t, im Jahr 1922: 127 213 343 t. 


Für Erneuerung des Oberbaus wurde verausgabt: 
a 


104 065 022 98 551 411 
140 303 688 121 635 099 


für Schienen .... Dollar 
„ ochwellen.... 


Von den Ausgaben fiir Schwellen im Jahr 1922 von 121 635 099 Dollar 
sind nur 64276213 Dollar für getränkte Schwellen gezahlt worden. 
Bereits auf Seite 864 des Archivs für Eisenbahnwesen 1924 wurde darauf 
hingewiesen, daß nur die Hälfte der verlegten Schwellen getränkt sind. 

Die von den Eisenbahnen der Klasse I in den einzelnen 
Staaten und an die Bunkesregierung gezahlten 
Steuern und Abgaben haben im ganzen betragen im Jahr 1921: 
277154940 Dollar, im Jahr 1922: 301 413784 Dollar. Im Durchschnitt 
betrugen sie für die Meile im Jahr 1921: 1242 Dollar, im Jahr 1922: 1349 
Dollar. Der davon an die Bundesregierung im Jahr 1922 gezahlte Betrag 
war 52 648696 Dollar, das sind durchschnittlich 236 Dollar für die Meile. 

Bei Eisenbahnunfällen wurden 


im Reisende Beamte andere Personen e Ben 
ersonen 
Jahr |—— — age Bea ae une 
getötet | verletzt getötet | verletzt || getötet | verletzt 
1920 229 7591 2678 | 149414 | 4151 | 11806 6958 | 168309 
1921 205 5 684 1446 | 104530 | 4345 | 10571 5996 | 120685 
1922 200 6 153 1 648 116 757 4477 11 961 6 325 134 871 
1923 138 5 847 2 022 152 218 5 225 13 647 7 385 171 712 


Beim unbefugten Betreten der Bahnanlagen wurden 


Personen Personen 


im Jahr | 


getötet | verletzt | getötet | verletzt 


2430 2844 
2779 3 047 


A. 


1920 .. 


. 2 368 
LU d3 WEE 


| 2 166 
3 071 


2 481 
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(Nach dem Verwaltungsbericht: Band 1 und 2, Calcutta.) 


I. Längen. 


Breit- Meter- | Schmal- eis 
spurige | spurige | spurige 
Bahnen | Bahnen | Bahnen | *#™men 


Meilen (1 Meile = 1609,8 m) 


1. Bahnlänge: = 
im ganzen .......... 18 389,30 | 15 507,65 87 617,91 
1923/24 || 18 640,85 | 16 659,21 88 038,52 
davon zwei- und mehrgleisig . || 1922/28 | 3 025,85 189,49 8 164,84 
1923/24 || 3 088,88 189,49 — 3 228,87 
2. Gleislänge: 
durchgehende Gleise . . . . . 1922/23 || 21 595,49 | 15 647,14 | 8 720,96 || 40 963,59 
| 1923/24 || 21 921,49 | 16 798,70 | 8 738,96 || 41 459,15 
Nebengleise ......... 1922/23 || 6074,48 | 2 786,35 896,33 || 9 266,15 
1923/24 || 6 235,18 | 2 889,01 401,39 || 9 475,58 
zusammen .......... 1922/28 || 27 669,97 | 1843249 | 4117,28 || 50 219,74 
1923/24 || 28 156,62 | 18 687,71 60 934,68 
3. Neue Bahnstrecken wurden er- 
öffnet. ... 2 2 2 nen. 1922/23 77,08 261,18 881,69 
| 1923/24 263,34 156,11 21,67 430,12 


II, Anlagekapital. 


Ä 1922/23 | 1923/24 
| 


Anlagekapital am Jahresschluß. . . Rupien?) 6 284903000 | 6409 146 000 
auf 1 Bahnmeile......... å 165 743 168 490 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 1042 ff. 
2) 1 Rupie = 1,36 M. 
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III. Fuhrpark. 


EUR 
| ` ong 1923/24 
Fahrzeugbestand am Jahresschluß: 
Lokomotiven ............... | 9740 9 988 
Triebwagen ...... De E ee Pe e | 136 93 
Personenwagen .............. | 19 663 20 068 
Gepäck-, Post- und sonstige in Personen- |, 
zügen laufende Wagen. ... .... 5 032 5177 
Güterwagen. 3 ss 2a. ee 7 909 134 212 829 
Im Durchschnitt auf 10 Bahnmeilen: } 
Lokomotiven und Triebwagen ...... l, 2,63 2,65 
Personen-, Gepäck-, Post- usw. Wagen... | 6,56 6,64 
Güterwagen . . 2... 2: 222000 Ss Oh 55,60 55,15 


IV. Leistungen der Ziige. 


1000 Zugmeilen 
Personenziige ..............--. 65 078 64 484 
Gütorzügö s e a oo es Sree an do dee eee 63 652 57 368 
gemischte Züge .........-.... | 30 342 30 391 
Züge aller Art. ... Sow Gos Ge wae as | 164 156 158 949 
Im Durchschnitt kommen auf 1 Bahnmeile: Zugmeilen 
Personenziige.........-..4.-+6-. 1 730 1 695 
Güterzüge . u. we a oe ek es | 1692 1 508 
gemischte Züge . . 2 2 2 22000. | 806 799 
überhaupt ......... | 4 364 4179 
V, Leistungen der Lokomotiven. 
| 1000 Lokomotivmeilen 
Zugdienst. e 2... 5 Alea. Eee 164 156 158 949 
Verschiebedienst . . » 2» 2 2 2 2 22220. 37 340 34 605 
Bereitschaft- usw. Dienst .......... | 5115 \ 14479 
L,eerfahrten 25 swe ae a wwe ae ee 6 254 
überhaupt ......... 212 865 | 207 933 
I 
VI. Personenverkehr. 
1. Zahl der beförderten Reisenden: | 
1: R13886. us Sa en | 955 600 817 400 
De ee ehe ee We Nee Ä 5 271 600 4 538 200 
Zwischenklasse . ........... 8 468 400 8 095 400 
gen Klasse var seo 2 Me ave BOE ee te Se 515 348 200 512 974 300 
auf Fahrkarten mit Preisermäßigung ... | 55 671 800 72 604 500 
zusammen ......... 585 715 600 599 029 800 
2. Gefahrene Personenmeilen ........ 18 923 943 000 19 448 523 000 
auf 1 Bahnmeile. . .. 22 2 2 2 2 2 2 u. 503 057 511 278 
» 1 Zugmeile der Personen- und gemisch- | 


COT GUE One? ar een | 193 i 205 
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| j 1922/23 | 1923/24 


3. Durchschnittl. Beförderungsstrecke eines 
Reisenden: | 
IE A ca. eee SRS Meilen 
227 EEE EA Ben ` 
Zwischenklasse ......... e 
BB 5.5 ei wo Se UE AS A 
auf ermäßigte Fahrkarten ..... = 
BDOIBAUBR - 3 A8 E Br 8 e 
4. Einnahme (1000 Rupien): 
KK 197 FEE a Se Se oe He ee ae A 
ee) HO eee Re E 
Zwischenkiasse : 2:33» 0. RS 
BEE eebe Ze a De 


zusammen ... ..... 
auf 1 Bahnmeile — Nk AE? Rup. 
auf 1 Zugmeile der Personen- und 
gemischten Züge ....... Ge 


5. Durchschnittsertrag auf eine Per- 
sonenmeile: 
Ve e `" sk: E RENE Pie ') 
$ = ee Se ee ee Be a 
Zwischenklasse .......... b 


auf ermäßigte Fahrkarten ...... e 
ONE e A u eee Wn A A s 


VII. Güterverkehr. 


1. Beförderte Gewichtsmengen (1000 Tonnen; | 
Zone = 10S IE) ew eebe a 97 767 98 210 
2. Gefahrene Tonnenmeilen ......... 18 324 825 000 18 840 758 000 
Ont 1 Dabnmelle, un 2. a wë A8 a eS 487 133 495 301 
» 1 Zugmeile der Giiter- und gemischten 
DUG? 24a E DEE EE 195 215 
3. Durchschnittl. Beförderungsstrecke einer 
TORDO kare ar 28 at we Pes Meilen | 187,53 | 192,8 
4. Einnahme im ganzen (1000 Rupien) .... | 583 004 | 602 804 
auf 3 Bahnmeilé.. zw EEN eg 4 Rup. | 15498 ` 15 847. 
„ 1 Zugmeile der Güter- und ge- | 
mischten Züge `. sear ea e | 6,20 | 6,87 
5. Durchschnittsertrag einer Tonnen- | I 
| 6,11 | 6,13 


T WERNER vn RR ee Piel) | 


1) 1 Rupie =16 Annas zu 12 Pie; 1 Pie mithin = 0,0052 Rupie. ' 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 50 
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Die beförderte Gewichtsmenge und die Einnahme betrug bei den 


einzelnen Warengattungen: 1922/23 1923/24 


Millionen | in 10Million.| Millionen | in 10 Million. 
Tonnen Rupien Tonnen Rupien 


Kohlen, Koks und Preßkohlen . . | 14,66 8,39 14,67 8,22 
Eisenbahn-Oberbaustoffe ..... 20,30 2,98 3,23 
Weizen und Weizenmehl. .... 1,67 2,34 2,76 
Rois: s 3-6 Se So ie ee 3,85 8,68 3,85 
Andere Getreidearten ...... 2,71 3,66 6,48 
Steine: — Wu ana ee 1,84 0,71 0,78 
Fire ou Sure ee 1,64 1,13 1,06 
Salz. ...... Bere Were Be 1,56 2,07 1,48 
Hole: u... eek 26 eae 1,57 1,10 1,02 
Zucker... e ée A KS ESS 0,51 1,06 1,22 
Oel und Oelsaat .... .... 2,04 3,28 3,56 
Baumwolle und Garn ...... 1,49 5,86 5,69 
Jute, Jutesicke. ......... 0,75 1,08 1,97 
Futtermittel . . 2:2 2 2 2 20. 0,72 0,56 0,60 
Obst und Gemüse, frisch. ... . 0,76 0,74 0,71 
Eisen und Stahl, bearbeitet . . . 0,64 la | 1,58 
Petroleum ............ 0,72 1,58 ! 1,67 
Melasse usw. ......... : 0,75 1,34 | 1,35 

10,70 13,01 


Andere Waren und Erzeugnisse . | we 13,29 
zusammen ... | 68,35 | 56,23 | 72,54 | 58,47 


VIII. Finanzielle Ergebnisse (in 1000 Rupien). 


| oan | 1928 


ES EE 
‚im ganzen | 0/0 | im ganzen WI 


A. Einnahmen. a e 
1. Personenverkehr ............ 438 267 42,91 440 526 42,08 
2. Güterverkehr . . . . 2.2.2 2 2 2 2.0. 583 004 57,09 || 606 369 57,92 


3. Zusammen Verkehrseinnahmen auf 1 Zug- | 1 021 271 


meile. 2 u wa en we es BBS A 
4. Depeschengebühren .......... 
5. Dampfschiffbetrieb ........... 
6. Verschiedene sonstige Einnahmen 
zusammen 100,00 || 1077966 | 100,00 
auf 1 Bahnmeile........ ..... 27,986 — || 28,338 — 
„ 1Zugmeile ............0.. 0,00644 — |! (ewe — 
B. Ausgaben ....... 729 949 — l 684 477 — 
auf 1 Bahnmeile. ..... En 19,336 — |! 17,904 — 
e 1 Zugmeile ............. 0,00445 ae | 0,00430 — 
„ 100 Rupien der Einnahme (Betriebszahl) 69,09 — 63,50 — 
C. Uberschuß 326 570 — 398 489 wg 
auf l1Bahnmeile.........4.... 8,651 — , 10,844 = 
» lZugmeile ............. | — 0,00199 — | 0,00248 _ 
| 4,37 — | 5,24 = 


sw 100 Rupien des Anlagekapitals 
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1X. Zahl der Beamten und Arbeiter. 


1922/28 | 1923/24 


Europäer . e es 2-6 38 N 2 men 
Anglo-Inder 
Inder: x 2.2. 53 28 a8 2 BEE EEA Se eee A 


X, Betriebsunfälle und ihre Folgen, 


Zusammenstöße zwischen Zügen, Zugteilen und ein- 
zelnen Lokomotiven ........... 


Entgleisungen von Zügen, Zugteilen und einzelnen 
Lokomotiven . . s. 2 2 2 2222000. 


Andere Ereignisse, bei denen Menschen getötet oder 
verletzt zu werden pflegen: 
Ueberfahren der Merkzeichen......... 


Ueberfahren von Tieren und sonstigen Hinder- 
Hissi = syre a Nase en 


Ueberfahren von Schranken von Bahn- und 
Wegübergängen in Schienenhöhe ..... 


Platzen von Lokomotivkesseln ........ 
Ueberschwemmung des Bahnkérpers ..... 
Erdrutsch in Einschnitten und Dämmen 

Feuer in Zügen . .... 2.22.2222 200. 


Feuer auf Bahnhöfen, Schäden an Brücken, 
Viadukten usw..........-2-+-2.4.-5 


Sonstige Ereignisse . .... 2. 220200. 


zusammen. .... 
auf 10 Bahnmeilen 


XI. Zahl der bei den Betriebsunfällen verunglückten Personen. 


| 1922/23 1923/24 


getötet verletzt getötet verletzt 
Reisende `... 30 154 63 214 
auf 1 Million Reisende ... . 0,061 0,265 0,106 0,306 
auf 1 Million Personenmeilen. 0,002 0,008 0,008 0,011 
Bahnbedienstete ......... 30 125 21 374 
Fremde. ... 2.2 2220000. 17 24 65 89 
zusammen ... 77 | 303 | . 149 | 627 
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XII. Sonstige Schäden. 

Schäden an der Maschinerie der Lokomotiven, 
Brüche und Sprünge usw. ........ 

Platzen von Siederohren der Lokomotiven . . . . 

Radreifenbrüche. .......- 2222020. | 

Radbriiche. ......-- : ser unsere. 

Achsbrüche . .:. . :: 2 2 2 2 2 nr een | 


Schäden an den Bremsvorrichtungen der Wagen . | 


Schäden an den Zugvorrichtungen und Kupplun- 
gen der Wagen. ............. 


Schäden an Brücken, Viadukten, Durchlässen usw. 
Schienenbrüche . . . . 2 2 2 2 2 2 2 2 2220. 


Gesamtzahl der Betriebsunfälle und Schäden . . . 


Kleine Mitteilungen. 


Günstiger Abschluß des Rechnungsjahrs 1923/24 für die Südafri- 
kanischen Bundesbahnen‘). Der neueste Jahresbericht des Generaldirek- 
tors Sir William Hoy über das Rechnungsjahr 1923/24 der südafri- 
kanischen Eisenbahnen läßt erkennen, daß das abgelaufene Jahr fast auf 
allen Gebieten bisher unerreichte Ziffern erbracht hat, so daß man daraus 
auf ein Wiederaufleben des Handels im Lande schließen darf. Wir ent- 
nehmen dem Bericht nach einer Veröffentlichung im Ergänzungsheft zu 
der „African World“ vom 17. Januar d. J. die nachstehenden Mitteilungen. 


Rechnungsjahr 


1922/23 1923/24 || im ganzen 


Unterschied 


in 0/, 


Anlagekapital ......... £ || 109580838 | 114769 666 ||+- 5 188828 | + 4,7 
Betriebslange in der Union Meilen 10 987 11118 |+ 126 | + 1,15 
= km 17 678 17 881 |+ 203 = 
Gesamtbetriebslänge der Verwal- 
TEE Meilen 11 628 11 747 |+ 119 — 


127 000 181 000 — — 
61 582449 | 65811610 |+ 4229161 | + Ge 


Anlagekosten für 1 km in .%# rund 
Beförderte Personen ....... 


= Gütertonnen ..... 15 718 864 | 18888573 || 4+ 8119709 | + 19,85 
davon Kohlenverkehr .. . i. t — 9 433 619 wm = 
Vieh: GroBvieh...... Stiick — 530396 || + 81896 | + 18,26 
Kleinvieh. ..... e -— 2490455 |— 315522 | — 11,4 
insgesamt ..... e — ` 3020851 = ae 
ageet, A A A 18 a BLAS Aer Ss | _ | 38 153 690 Sg Da: 
Roheinnahme.......... £ 20 146 997 | 21594644 ||-+ 1 447 647 | + 7,19 
Betriebsausgabe ........ e 15 523010 | 15980783 | + 457723 | + 2,95 
Betriebszahl ......... Hie 77 74 — _ 
Betriebsüberschuß ....... £ 4 623 987 5618911 ||-+ 989 924 -— 
Kapitalzinsendienst. ...... à 4 008 906 4025809 |+ 16903 mem 
Reinüberschuß (einschl. verschied. 
Einnahmen und Lasten) . . . £ 636 559 1 724 641 ||+ 1 088 082 wm 
Einnahmen aus: | 
Personenverkehr ...... £ — 5117197 = 23,7% 
Paketverkehr ........ RK — 560345 — 
Giiter- und Mineralienverkehr , — 10 801 886 = 50,02 „ 
Kohlenverkebr ....... 8 — 3 812 839 = 17,66 „ 
Viehverkehr......... a — 596 3884 — 
Sonstige Einnahmen ....:., — 705998 — 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, Seite 688 ff. 


768 Kleine Mitteilungen. 


Da das Jahr 1923/24 ein Rekordjahr war, so ist ein kurzer Riickblick 
auf die bemerkenswerte Entwicklung des siidafrikanischen Bahnnetzes 
von Interesse. Die Bahnen entwickelten sich anfangs in den völlig ge- 
trennten Einzelstaaten durchaus selbständig und bekämpften sich bald 
gegenseitig in scharfem, vielfach unwirtschaftlichem Wettbewerb, dem 
erst die Bildung des Staatenbunds ein Ziel setzte. 


Die ersten Schritte in der Entwicklung waren bescheiden. Im Jahr 
1860 wurde in Natal die erste nur 3 km lange Eisenbahn von Durban 
nach Point in europäischer Vollspur eröffnet. Nach sieben Jahren er- 
reichte die Linie Umgeni, 4,8 km weiter. In der Kapkolonie begann der 
Eisenbahnbau vier Jahre später als in Natal mit der Linie von Kapstadt 
nach Earste River. Die Entdeckung der Diamantfelder in West-Griqua- 
land im Jahr 1870 eröffnete eine neue Aera und leitete die erste große 
Ausdehnung der Bevölkerung und der Industrie im Innern des Landes ein. 
Der Bahnbau von Port Elizabeth aus begann 1873, von Ost-London aus 
1874. Eine Linie von Kapstadt nach den Diamantfeldern wurde 1885 
vollendet, Bloemfontein im Dezember 1890 etteicht Der Zug nach dem 
„Rand“ stellte das erste Eisenbahnunternehmen in Transvaal dar, wenn- 
gleich die Linie als Trambahnlinie genehmigt und gebaut war. Durch- 
gehende Eisenbahnverbindung zwischen den Kaphäfen und dem Rand 
wurde 1892 hergestellt. Dia Beschleunigung der Bauausführungen war im 
wesentlichen eine Folge der Entdeckung von Diamanten und Gold, und 
es ist Tatsache, daß die Eisenbahnverhältnisse mehr als alle sonstigen 
Umstände die Bildung des Staatenbundes, sei es in dieser oder jener Form, 
zu einer Grundbedingung für den inneren Frieden und die wirtschaftliche 
Entwicklung des Landes gemacht haben. Die Bundesregierung übernahm 
die Eisenbahnen 1909 mit 7041 Meilen — 11329 km Betriebslänge; das 
Anlagekapital der Bahnen betrug damals 75863842 £. Am 31. März 
1924 umfaßte das Bisenbahnnetz 17 881 km Betriebslänge und das Anlage- 
kapital belief sich auf nahezu 115 Millionen £. Diese erstaunliche Ent- 
wicklung der südafrikanischen Eisenbahnen in einem Zeitraum von nur 
64 Jahren beweist die gesunde Lage, in der sich die eüdafrikanische 
Eisenbahnverwaltung heute befindet. 


Die Zunahme des Personenverkehrg und des Güterverkehrs 
gegen das Vorjahr um Ger und 19,85% ist höchst beachtenswert. 
Im einzelnen haben sich die Zahlen der Reisenden gesteigert; in 
erster Klasse um 681761, in zweiter um 1202472 und in dritter 
Klasse um 2344975. Der Anteil der Reisenden des Berichtsjahrs 
betrug 87,43% in der ersten, 28,81% in der zweiten und 33,76% in der 
dritten Klasse: der Anteil an der ersten Klasse erscheint bemerkenswert 
hoch. Der Kohlenverkehr allein hob sich gegen das Vorjahr um 
1 404 895 t, das sind 17,5%, sein Erträgnis auf 3812839 £, das sind 17,66% 
der Gesamteinnahme. Aus den Häfen des Staatenbunds wurden im ganzen 
4617337 t Güter verschifft, ebenfalls eine bisher unerreichte Zahl, die 
das Kalenderjahr 1909 um 2429479 t, das sind 111,43% übersteigt. Die 
Steigerung der Roheinnahmen wie der Betriebsausgaben beruhte auf der 
Zunahme des Verkehrsumfangs. Die Leistungen des Betriebs mit rund 
38 Millionen Zugmeilen gegen 19,8 Millionen im Jahr 1909, also 94% 
mehr, sind gleichfalls eine Rekordziffer. Die Zahl der Bediensteten und 
Angestellten im Betrieb (also ohne die Neubauverwaltung) betrug am 
31. März 1924 70 507 gegen 39 564 am 31. Dezember 1909, also mehr 30 943, 
das sind 78 %. Die Gesamtzahl der von sämtlichen Zechen der Union auf 
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Schienen beförderten Kohlen belief sich auf 11902510 t, eine Zunahme 
gegen das Vorjahr um 1 759 434 t, das sind 17,3%. Der Gesamtumfang des 
tarifpflichtigen Kohlenverkehrs, der nach dem Witwatersrand-Gebiet ging, 
betrug 3188809 t, eine Zunahme um 234468 t. 224735 t wurden 
von Transvaal nach Kapstadt über Land befördert, eine Zunahme um 
66139 t. Die Ausbeute der Zechen von Natal steht unerreicht da in der 
Geschichte der Kohlenindustrie dieser Provinz: 226875 t wurden über 
Land nach Kapstadt befördert, eine Zunahme um 42 408 t. 2 neue Kohlen- 
gruben, eine in Holbane, eine in Newcastle, haben die Förderung auf- 
genommen. 

Die Einnahme aus den Speisewagen steigerte sich um 1362 £ und 
die aus den Erfrischungsräumen um 862 £; erstere hatten im Erträgnis 
einen Fehlbetrag von 8,32%, letztere einen Überschuß von 6,64%. Die 
Gesamtzahl der den Reisenden verabfolgten Mahlzeiten betrug 810821. 

Die Zahl der Unfälle im Eisenbahn- (und Hafen-) Betrieb war 381. 
Gefährliche Verletzungen erlitt je ein Reisender auf 8226 451, während 
je ein Reisender verletzt wurde auf 1400247. Bei Unfällen an Straßen- 
übergängen wurden 15 Personen getötet und 28 verletzt. | 

Mit Rücksicht auf die günstige Finanzlage beabsichtigt die Regie- 
rung im neuen Rechnungsjahr mehr Mittel zur Verbesserung der Eisen- 
bahnanlagen aufzuwenden als im abgelaufenen. 423 Meilen (= 680 km) 
Neubaulinien sollen zur Betriebseröffnung gelangen, die Elektrisierung 
der Eisenbahnen von Natal soll fortgeführt, und einige Lohnsätze sollen 
erhöht werden. Die Regierung bereitet die Einstellung vermehrter weißer 
Arbeitskräfte in umfassendem Maß vor, und ein namhafter Auftrag zur 
Beschaffung neuer Fahrzeuge, der ursprünglich über See ins Ausland 
vergeben werden sollte, wird nunmehr in den eigenen Werkstätten der 
Union ausgeführt werden. 

Die zunehmende Nachfrage im Lande nach schnellen Verkehrsmitteln 
und verbesserten Verbindungen zwischen ländlichen Bezirken wird be- 
tont, und zahlreiche Anträge auf Einrichtung von Kraftwagendienst auf 
Straßen im Anschluß an die Eisenbahnen wurden gestellt. Das beweist 
den lebhaften Wunsch der Farm-Gemeinden nach weiterer Entwicklung 
der schlummernden Kräfte des Reichs. Im Staatenbund sind viele länd- 
liche Bezirke, in denen der Bau neuer Eisenbahnen, die verhältnismäßig 
hohen Kapitalaufwand erfordern, unter den gegenwärtigen Umständen 
aus kommerziellen Riicksichten nicht zu rechtfertigen wäre; aber Straßen- 
Motordienst könnte wohl eingeführt werden, sei es auch nur als Mittel, 
um die Möglichkeiten solcher Bezirke für die Quellen des Verkehrs be- 
messen zu können. Motordienst spielt, unbeschadet seiner Beschränkun- 
gen, eine höchst nützliche Rolle in der Entwicklung eines Landes. Der 
Erfolg des Motorverkehrs hängt aber zum größten Teil von dem Vor- 
handensein guter Straßen ab, und leider ist Südafrika in dieser Beziehung 
sehr im Nachteil. Die volle Wohltat ackerbaulicher Entwicklung kann 
nie zur Geltung kommen, solange nicht bessere Straßenverbindungen für 
den Verkehr zwischen erzeugenden Bezirken und örtlichen Märkten oder 
verbrauchenden Gebieten mit Eisenbahnverbindung geschaffen werden. 

Nachdem sich das Eisenbahnnetz in der Union in den letzten Jahren 
erheblich ausgedehnt hat, kann man naturgemäß nicht erwarten, daß 
Schienenverbindungen geschaffen werden, um zerstreut liegende ländliche 
Bezirke zu bedienen, solange deren Entwicklung noch nicht die Stufe er- 
reicht hat, die den erforderlichen Kapitalaufwand rechtfertigt. Aber 
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mittlerweile kann durch Herstellung guter Straßen viel geschehen, um die 
wirtschaftliche Entwicklung in vereinzelten Bezirken zu fördern. F.B. 


Der Jahresbericht der estnischen breitspurigen Reichseisenbahnen 
für das Jahr 194. Im vergangenen Jahr 1924 haben die estnischen 
breitspurigen Reichseisenbahnen mit Verlust gearbeitet. Dieses Bild 
erhalten wir, wenn wir die Einnahmen und die Ausgaben der Bahnen 
im vergangenen Jahr vergleichen. 


An Einnahmen haben die Bahnen im Jahr 1924 zu verzeichnen: 


1. Einkünfte aus dem Personenverkehr, . . . . . . . Emk 341 60158, — 
2. Einkünfte aus dem Gepicktransport ........ š 20 117 846, — 
3. Einkünfte aus dem Warentransport ........ „ 414122 175, — 
A Einkünfte aus dem Transitwarentransport . . .. . ‘ 64 281 149,— 
5. Verschiedene Einnahmen . . . 2 2 2 2 2 2 2 0. o 27 997 760,— 
6. Straf- und Verzugagelder .......2.0.6.682.6.-. es 1 546 179, — 

Gesamteinnahmen ... » . « « . nk, 869 666 708,— 

Im Lauf desselben Jahrs waren dech Ausgaben zu buchen: 

1. Löhne .... š . . . . Emk. 330 301 068, — 
2. Dienstreisen . . P er eae ar 2 819 088, — 
3. Arztgelder und Krankenunterstützung . ews Sn. os ee ge 12 713 532, — 
4. Kleidergekder für Beamte und Angestellte ...... sa 6 904 054,— 
5. Rechtshilfe und Gerichtsunkosten ........ = 3 590 020, — 
6. Kanzleiunkosten .... ie ds dee cs ee a e 4 653 568,— 
7. Wirtschafteunkosten . . ne Go te s 14 685 164 — 
8. Eigene Transportausgaben der Bahnen ge e a 68 801,— 
9, Abnutzung des en Inventars ....... Š 3 086 716, — 
10. Materialproben . . : E ey, Sve E e 140 650,— 
11. Kulturausgaben . . st: u We oe: a ee = 587 753.— 
12. Prämien- und Spezialvergütungen ` Dean de ee a 1 876 711,— 
18, Kosten des Zugverkehrs . . in „ 187 585 836, — 
14. Kosten für Instandhaltung des rollenden Materials Bu » 221 706 402,— 
15. Ingtandhaltunge- und Baukosten der Bahnstrecken . . » 1384878 779,— 
16. Ausgaben für Materialien . . . . os. 2 x 14 698 752, — 
17, Diverse... DEE ae ees a Aa a 4 218 596,— 

RE ERROR EE . o « « . Eimk. 941 984 445,— 


Hieraus ergibt sich ein E von 72317 742, — Emk. 

Der aufgezeichnete Fehlbetrag ist in der Hauptsache eine Folge 
der außerordentlichen vergrößerten Aufwendungen für Bahnstrecken und 
Bauten, wie für die Instandsetzung des rollenden Materials, das 
durch den Krieg und die Revolution stark abgenutzt worden war, und 
endlich durch den epärlichen Warentransport. 

Verglichen mit dem vorhergehenden Jahr (1923), sind die Ein- 
nahmen der Bahnen im Personenverkehr um rund 60% gestiegen, im 
Gepäcktransport um rund 10% und im Transitwarentransport um rund 
100%. Das Ansteigen der Einnahmen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr ist wohl in der Haupteache auf die Erhöhung der Tarife zurückzu- 
führen, die am 1. Januar 1924 in Kraft trat. (Erhöhung der Personentarife 
um 100% und der Gepicktarife um 25%.) Die Einnahmen aus dem 
Warentransport sind hingegen von 460,9 Mill. Emk. (i. J. 1923) auf 
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414 Mill. Emk. (1924) gefallen, haben also um rund 12 % abgenommen 
Diese Tatsache läßt sich durch die Zunahme des Transports gerade der 
Waren erklären, die unter billigen Tarifen verfrachtet werden (Brenn- 
schiefer, Torf u. dergl.), teilweise jedoch auch durch den fast gänzlichen 
Ausfall des nordischen Winters und der’ Schlittenbahn in diesem Jahr, 
welcher Umstand die Abnahme des Holztransports veranlaßte. 

Außer den im ordentlichen Haushalt aufgeführten Ausgaben ver- 
brauchten die Bahnen für einmalige Sonderarbeiten notwendige Summen 
im außerordentlichen Haushalt, und zwar: für 


1. Verbesserung des Zustands der Bahnen . . . . . . . Emk. 14729941,— 
2. Bau von Wohnhäusern `, . . 2 2 222 nenn wn 25 734 133,— 
3. Landankauf . . Se 992 104, — 
4. Instandsetzung der Hafen- und Elevator-Bahnanschiüisse d 911 282, — 
5. Instandsetzung und Erneuerung der infolge des Kriegs 

verdorbenen Strecken . . we 9 602 002, — 
6. Ausbau und Umsetzung von elektrischen Beleuchtunge- 

anlagen, Arbeitsplätzen und Inneneinrichtungen . . . a 5 974 164,— 
7. Aufbesserung der im Heeresgebrauch gewesenen Wagen .„ 5 131 534,— 
8, Aufstellung von Telegraphen- und Telephonapparaten . š 161 941, — 
9. Elektrifizierung der Strecke Tallinn (Reval)—Nömme 

(13 km) .. e 11 130 400, — 
10, Reparatur der Sturmschäden auf den. Telegraphen- und 

Telephonlinien . . S 1 721 854,— 
11. Beendigung des Baus dee Eisenbahnschwellenfabrik 

in Walk... u i 160 000, — 
12. Beendigung des Baus der Narvaer Eisenbahnbrücke E j 3 606 069, — 


Zusammen an außerordentlichen Ausgaben . . Fank 79907925, — 


Die außerordentlichen Ausgaben kann man nicht direkt der 
Verlustrechnung zuzählen, denn diese außerordentlichen Ausgaben 
sind hauptsächlich dazu angetan, den Wert der Eisenbahnen zu 
heben unå ihr Vermögen zu erweitern und zu festigen. So ist eine 
neue Eisenbahnbrücke über den Narovafluß gebaut worden (die die Stadt 
Narva mit der russischen Grenze verbindet), die Tallinn (Reval)-Nömme- 
Pääsküller Vorortbahn ist elektrifiziert worden, die Eisenbahnschwellen- 
fabrik in Walk ist fertiggestellt, eine Schmalspurbahn Sonda—Jöepere 
(36 km) ist erbaut worden u. a. m. 

Es ist die Absicht der Eisenbahnverwaltung, die Ausgaben nach 
Möglichkeit einzuschränken und den Betrieb zu vereinfachen. Daher 
werden alle Lokomotiven auf einheimische Brennechieferfeuerung über- 
geführt werden, wodurch, wie bekannt sein dürfte, eine ins Gewicht 
fallende Ersparnis erzielt wird. 

Wenn der russische Transit im laufenden Jahr noch ein wenig zu- 
nimmt, was zu hoffen ist, so steht es mit Sicherheit zu erwarten, daß 
die breitspurigen Bahnen im laufenden Jahr in den Grenzen ihres außer- 
ordentlichen Budgets balanzieren werden. 

Im Gegensatz zu den breitspurigen Bahnen haben die Schmalspur- 
bahnen (750 mm) das Jahr 1924 mit einem Überschuß von ca. 40 Mill. Emk 
abgeschlossen. 

Abschließend: läßt sich sagen, daß, obgleich die breitspurigen Bahnen 
mit Verlust gearbeitet haben, ihr materieller und äußerlicher Zustand 
heute wieder den Vorkriegsstand erreicht hat, und dieses ist entschieden 
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ein Schritt vorwärts und bietet die Gewähr für eine günstige Fort- 
entwicklung des estnischen Eisenbalınwesens in Zukunft. 


E. Timma, Reval. 


Die polnischen Staatsbahnen im Jahr 1923. Ein Auszug aus dem 
vom polnischen Eisenbahnministerium herausgegebenen Bericht iiber die 
polnischen Staatsbahnen im Jahr 1923, der in der Zeitschrift ,,Przeglad 
Gospodarczy“ Nr. 22 vom 15. November 1924 veröffentlicht ist, enthält 
folgende allgemein interessierende Angaben: 

Die Gleislänge der polnischen normalspurigen Staatseisenbahnen 
betrug im Berichtsjahr 16583 km. Die Vermehrung gegenüber dem Jahr 
1922 mit 15955 km‘) um 628 km oder 4% ist zum größten Teil auf die im 
Jahr 1923 erfolgte Einverleibung der oberschlesischen Bahnen zurück- 
zuführen, wodurch die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse wesentliche 
Veränderungen erfahren haben, denn auf die Bahnen des neugebildeten 
Staatsbahnbezirks Kattowitz kamen im genannten Jahr fast 37% der auf 
den polnischen Staatseisenbahnen insgesamt verladenen Gütermengen, 
obwohl die Gleislänge der Kattowitzer Direktion nur 532 km oder 
1,5 % des gesamten polnischen Staatsbahnnetzes umfaßt. 


Auf die im Jahr 1923 vorhandenen 9 Staatsbahndirektionen verteilt 
sich die Gleislänge wie folgt: 


Warschau . . 1995 km | Posen . . . . 2336 km | Lemberg . . 1944 km 
Radom ... 2167 „ Danzig . . . 2033 , Stanislau . . 1141 „ 
Wilna . . . . 3007 „ Krakau ... 148 , Kattowitz .. 532 „ 


Hierzu kommen noch 14 km der Staatsbahnen im Gebiet des Frei- 
staats Danzig. 


An rollendem Material waren durchschnittlich vorhanden: 


Lokomotiven .......... . .6 4. 5 030 
Personenwagen ............ . 141710 
Güterwagen . . . . . . . « 118 471. 


Die Vergrößerung des Wagenparks war gegenüber 1922 verhältnis- 
mäßig am stärksten (24 %) bei den Personenwagen; es folgen der Güter- 
wagenbestand mit einer Zunahme von 22 % und die Lokomotiven mit einer 
solchen von 15 %. Ohne den Bezirk von Kattowitz betrug die prozentuale 
Vermehrung der Fahrzeuge bei den Personenwagen 14 %, bei den Giiter- 
wagen 6 % und bei den Lokomotiven 5 %. 


Als in Reparatur befindlich werden angegeben: 


| 


19232 1923 
Lokomotiven ..... 0/0 38 33 
Personenwagen .. . e 29 21 
Giiterwagen...... n 14 12 


Darnach haben sich die Verhältnisse wesentlich gebessert. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 1031. Zu bemerken ist jedoch, 
daß die nachstehenden Angaben mit denen im Jahrg. 1924, S. 1031 veröffentlichten 
nicht vergleichbar sind, da letztere dem „Données du département des finances des 
chemins de fer“ entnommen sind. 
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Über die Entwicklung der Betriebsverhältnisse liegen folgende Er- 
gebnisse vor: il EI 


ohne den 
Eisenbahn- 


auf dem 
gesamten 


Es wurden geleistet: on 


Zugkm im Personenverkehr. .. . km 51 625 777 17 Ä 10 
= „ Güterverkehr ..... | 87 720 808 16 19 
Lokomotivkm vor Zügen ..... 5 | 128 868 481! 18 9 
Wagenkm im Personenverkehr .. , 563 304 177 17 | 10 
N „ Giiterverkehr.... 4 || 1452367297 A ; 19 


Der Prozentsatz unproduktiver Fahrzeit fiir Giiterwagen belief sich 
im Jahr 1923 auf 35 % gegen 34 % im Jahr 1922. 


Beförderte Reisende. ...... Anzahl 168 902 569 21 1 
Geleistete Personenkm . . . . 1000 km 9 551 645 7 0,4 
Beförderte 
Gepäck- und Eilsendungen . ... t 237 59% 4 6 
Eil- und gewöhnliche Sendungen. „ 76 298 034 89 19 
Geleistete Tonnenkm bel | | 
Gepäck- und Eilsendungen . 1000 km 82 894 5 6 
Eil- und gewöhnl. Sendungen 1000 „ 10 549 647 20 10 
Auf polnischen Stationen wurden 
Güterwagen beladen . .. . . Anzahl 4 457 815 67 6 
Von fremden Bahnen. werden beladene 
Güterwagen übernommen . . Anzahl 1018 174 40 16 


Der Gesamtladeverkehr eigener und von 
fremden Bahnen übernommener Güter- 
wagen betrug ........ Anzahl 5 476 989 60 8 


Das Anwachsen des Ladeverkehrs ist also lediglich durch Hinzutritt 
der Eisenbahndirektion Kattowitz hervorgerufen worden. 

Über die hauptsächlichsten beförderten Grüterarten gibt nach- 
stehende Übersicht AufechluB. 


Verhältnis in 0/9 


Tägliche Verladung der holadenen 


Güterart 


Wagen 
1922 1928 || von1928 zu 1922 
Köble: 5.2 2. 2.4. 2.0 dad ae ORG 2 286 2614 117 
Holz. 3. 2 22 See a oe ee So eS 667 798 119 
Petroleum................ 241 208 84 
Sal 6-4 e OSS EER 64 72 113 
Lebensmittel ...........2... 957 932 103 
Landwirtschaftliche Erzeugnisse TUF 872 336 90 
Industrieerzeugnisse........... 1 004 1 092 108 
Militärische Transporte ......... 369 309 84 


Bahngut. . . 2». 22:2 2 2 00er 671 825 123 


1) Der Prozentsatz des Lokomotivverkehrs in Leerfahrt betrug 1922 und 
1923 29 %. 
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Verhältnis in % > 
der beladenen 
Wagen 
von 1928 zu 1922 


Tägliche Verladung 
Bas, ah: een m Bm FE ae Er een 


Güterart 


1922 | 1923 


Durchfuühr << % Nik 2 ws. ara 
Verbleibende Warenladungen ...... 
Stückgut und Eilgut 


Kattowitzer Direktion 
insgesamt .... . | 9678 | 15853 | 160 


Der durchschnittliche Tageslauf eines Güterwagens betrug im 
Jahr 1923 Ae km gegen 42,2km im Jahr 1922. Die Verkürzung der täg- 
lichen durchechnittlichen Leistung ist gleichfalle durch die Einbeziehung 
der Kattowitzer Direktion verursacht, in welcher der durchschnittliche 
18,7 km betrug, in den übrigen 8 Direktionsbezirken dagegen 
47,5 km. 

Der Zeitraum zwischen 2 Verladungen betrug für 1 Güterwagen 
durchschnittlich 6,5 Tage im Jahr 1923 gegen 8,5 Tage im Vorjahr. Auch 
diese Verringerung ist durch die Einberechnung der Kattowitzer 
Direktion hervorgerufen, in der zwischen 2 Verladungen nur 2, Tage 
liegen gegen 8,4 Tage in den übrigen 8 Bezirken. 

Im Vergleich zum Jahr 1922 betrug 


die durchschnittliche 


Länge der Personenzüge. . . . . Achsen 
A „ Güterzüge ...... = | 
Besetzung der Personenziige. . . Personen 
5; 1 Personenwagens. . . e 
Beladung der Güterzüge . . . . . Tonnen 


= 1 Giiterwagens..... = | 


Ohne die Kattowitzer Direktion betrug die Beladung der Giiter- 
wagen 13,6 t. Die Durchschnittamenge der Zugbeladung in den übrigen 
8 Direktionen betrug also 271 t, für Waggons 7,0 t. 


Die durchschnittliche Beförderungsweite betrug 


ür 1 Reisenden............. km 64 57 
„ Gepäcksendungen je Tonne..... > 140 138 
„ Eilsendungen und gewöhnliche Sen- | 

dungen je Tonne ......... s 217 138 


Auf einen Reisenden kommen in der Kattowitzer Direktion 20 km, 
in der übrigen 8 Direktionen 65 km. 
Die allgemeinen Einnahmen für das Jahr 1923 beliefen sich 


von Reisenden .............464. auf 8223 125 073 357 polnische Mark, 
» Gepäck- und Eilsendungen. ..... . a 679 487 746 070 š e 
» Eil- und gewöhnlichen Sendungen . . . „ 20716 446 953 94] we i 
insgesamt. . . „ 29519059 773 368 polnische Mark- 


Dr. Ernst Roesner. 
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Verkehr auf dem Dortmund-Ems-Kanal im Jahr 1924'). Im Jahr 
1924 umfaßte der Verkehr auf dem Dortmund-Ems-Kanal 3 406 400 t, 
gegenüber 1 482 080 t im Jahr 1923 und 2 709 530 t im Jahr 1922. Der Ver- 
kehr im letzten Jahr vor dem Krieg (1913) belief sich auf 4 268 707 t, im 
ersten Kriegsjahr (1914) auf 3318671 t, der Verkehr der Vorkriegszeit 
ist mithin noch nicht erreicht. Der geringe Verkehr im Jahr 
1923 (1482080 t) war eine Folge der Besetzung des 
Ruhrgebiets. 

Von den insgesamt beförderten Gütern gingen 


| zu Berg zu Tal 
| in Prozenten 


zu Berg | zu Tal 
in Prozenten 


Das starke Überwiegen des Berg verkehrs im Jahr 1923 war eine 
Folge des Ausfalls des Kohlenversands, nach der nachstehenden Zu- 
sammenstellung sind im Jahr 1923 nur 8680 t Kohle kanalabwärts be- 
fördert worden. 

Von den beförderten Gütern waren: - 


EE nn 


kanalabwärts 


im Jahr Kohle | Eisen und Stahl | andere Güter | zusammen 


Tonnen 


1 383 437 


1923 . 544 883 
1924 . 1 677 800 
kanalaufwärts 
im Jahr Erz Holz | Getreide Sand u. Steine | andere Güter | zusammen 


Tonnen 


36586 | 201873 | 72388 | 170221 | 1326098 
1923 16482 126400 | 89325 | 23450 | 987197 
1924 op am 66000 | 50100 89 800 | 1 728 600 


Von der Verkehrszunahme im Jahr 1924 gegen das Jahr 
1922 (1923 ist wegen seiner gestörten Verhältnisse nicht vergleichbar) 
von im ganzen 696 870 t kamen auf den Verkehr zu Tal 294363 t, 
auf den Verkehr zu Berg 402507 t. Im Talverkehr sind rund 
559 000 t Kohle und 13 000 t Eisen und Stahl mehr, 277000 t andere Güter 
dagegen weniger befördert worden. Der Bergverkehr zeigt eine. 
Zunahme bei Erz um rund 582 000 t, bei Holz um 59 000 t, eine Abnahme 
bei Getreide um 136 000 t, bei Sand und Steinen um 22 000 t, bei anderen 
Gütern um 80 000 t. 

1) Entnommen aus der Zeitschrift Glückauf Nr. 18 vom 2. Mai 1925. Vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 700. 
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Der Überseeversand von Ruhrkohle aus dem Emdener 


Hafen betrug: 
1918 e, 1 686 972 t, 1923 ........ 33 202 t, 


1922 ........ 438 129 „ 19924 ........ 594 774 ,. 
An Fahrzeugen haben auf dem Dortmund-Ems-Kanal verkehrt: 


kanalabwärtes: 
Frachtschiffe: 
beladen: 4.2.5.5 8:2. Sk ew 2. SS 
1867. ook re ae ee mai 
Schlepper . 22 2 2222200 .. 
Personenschiffe. `, . . . . 2 2 2222 0. 
kanalaufwärts: 
Frachtschiffe: 
beladen : =... ru 2 #4 ee SE A 
TC EEN 
Schlepper ...........4.6.e6.. 
Personenschiffe. `, . -. .. 2 22020. 
insgesamt: 
Frachtschiffe: 
beladen . . . . 2 2 222.0. ae ae Beh 
leer: en ee er dee, e 
Schlepper . ..: 2: 2222000 
Personenschiffe. . , -. » 2: 2 2202 0.2. 


Hiernach haben im Jahr 1924 gegen das Jahr 1922 im ganzen 1580 
Frachtschiffe und 950 Personenschiffe weniger verkehrt. 
Die Einnahmen und Ausgaben der Kanalverwaltung in 


Goldmark waren folgende: 


Einnahmen: 
Kanalabgaben ...........-e6.. 
sonstige Abgaben ............ 


Ausgaben: 
persönliche Ausgaben .......... 
sächliche Ausgaben ........... 


Der im Jahr 1924 entstandene Fehlbetrag von 1050000 Gold- 
mark ist fast doppelt so groß wie die Gesamteinnahme 
(586 000 Goldmark). Im letzten Jahr vor dem Krieg (1913) betrug der 
Fehlbetrag — bei einer Geeamteinnahme von 696000 Æ — nur 


463 000 A. A. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahr 1924. 
Nach einem allgemeinen Bericht!) des Direktors des Bureau of Railway 
Economics können die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten von Amerika im Jahr 1924 in zwei Worte zusammen- 
gefaßt werden: Betriebsvermehrung und Sparsamkeit. Die finanziellen 
Ergebnisse waren gleichwohl nicht genügende. Während die Trans- 
portation Act eine 5% %ige Verzinsung des Anlagekapitals als normal 
bezeichnet?), hat das Jahr 1924 nur eine solche von 4% % erbracht. Es 
betrugen: 
= 1923 | 1924 


Millionen Dollar 


die Betriebseinnahmen ......... rund 6 357 | 5 970 
„ Betriebsausgaben ..... ner ` Gë 4944 4 557 
Reineinnahmen nach Abzug von 
Steuern usw. .......... e 978 976 
„ Betriebszahl............. un 77,77 76,30 


Die Verringerung der Betriebsausgaben im Jahr 1924 war zum 
großen Teil dadurch möglich, daß rund 200 Millionen Dollar weniger an 
Gehältern und Löhnen gezahlt worden sind, 105 000 Köpfe wurden weniger 
beschäftigt. Wie viel Meilen Eisenbahnen aber wieder außer Betrieb ge- 
stellt und inwiefern dadurch die persönlichen Ausgaben vermindert 
worden sind, darüber erwähnt der allgemeine Bericht nichts. Betriebs- 
einstellungen werden, wie bereits im Archiv für Eisenbahnwesen 1925 
Seite 126 angeführt ist, wahrscheinlich auch im Jahr 1924 stattgefunden 
haben. | 
Über den Personen- und Güterverkehr enthält der all- 
gemeine Bericht folgende Angaben: ee 


Es sind gefahren worden: eh De 
Personenmeilen .......... Millionen 37 957 86 400 
Tonnenmeilen........... S 456 238 430 000 
beladene Güterwagen . ...... Tausend | 49 807 48 500 


Der Personenverkehr der Eisenbahnen war in größerem Maß als in 
früheren Jahren durch die schnelle Vermehrung der Personen- 
kraftwagen (Autobusse und Privatwagen) beeinträchtigt. Die durch- 
schnittliche Einnahme war im Jahr 1924 für eine Personenmeile 
2,06 Cents, für eine Tonnenmeile 1,12 Cents. 

Das Personal hatte im Berichtsjahr eine Gesamtstirke von 
1 775 000 Köpfen gegenüber 1 880 000 Köpfen im Jahr 1923. 

Von Interesse ist die Angabe des Berichts, daß Ende 1924 bei dem 
schwächeren Verkehr rund 5000 Lokomotiven und 200 000 
Wagen außer Verwendung waren. 

Der allgemeine Bericht weist am Schluß darauf hin, daß noch viele 
Gelegenheit zu Verbesserungen vorliegt. Den Eisenbahnen sollte aber 


1) A statistical review of the Railroad year in 1924, veröffentlicht in der 
Zeitechrift Railway Age Nr. 1 vom 3. Januar 1925. — Nähere Angaben über das 
Jahr 1924 werden, wie üblich, nach Eingang des statistischen Jahresberichts der 
Interstate Commerce Commission veröffentlicht werden (vgl. S. 745 ff.). 

2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1921 S. 8, 34. 
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auch gestattet sein, ihre Einnahmen bis zu der in der Transportation Act 
angenommenen Höhe zu bringen (34 %ige Verzinsung des Anlage- 
kapitals), bevor beträchtliche Änderungen der Personen- und Gütertarife 
und der Besoldungssätze vorgenommen werden. Jede solche Maßnahme 
würde die Einnahmen verringern, die Ausgaben vermehren und die seit 
2 Jahren fortschreitende Besserung der Betriebsverhältnisse wieder auf- 
halten. ES 


Zur Vertilgung von Unkraut in Eisenbahngleisen in Amerika durch 
chemische Behandlung hat die Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn, 
die ein Netz von 12000 Meilen (rund 19 300 km) betreibt, eingehende Ver- 
suche angestellt, über deren Ergebnisse folgendes mitgeteilt wird’). 

Viele Linien der Eisenbahngesellschaft durchziehen fruchtbares 
Gebiet, wo die lange warme Jahreszeit ein üppiges Wachstum von 
Gräsereien und Unkraut befördert. Eine einfache Reinigung der Gleise 
genügt nicht, um dem Wachstum Einhalt zu tun, das Unkraut muß wäh- 
rend eines Sommers mehrmals entfernt werden. Deshalb wurden bereits 
im Jahr 1912 chemische Mittel (eine Arsenik-Lösung) zur Beseitigung 
angewendet. Seit dem Jahr 1920 wurden die Versuche bedeutend aus- 
gedehnt, ein besonderer Ausschuß wurde bestellt, der angemessene Vor- 
schläge machen soll. Das Ergebnis war, daß im Jahr 1921 bereits 
2100 Meilen (rund 3380 km) Gleis chemisch behandelt wurden. Von dieser 
Gleislänge war ein Teil noch gar nicht, ein anderer einmal (1920), ein 
dritter bereits zweimal (1919 und 1920) behandelt worden. Eine Strecke 
von 25 Meilen wurde einer besonders kräftigen Behandlung unterworfen, 
um die Wirkung auf Bermuda- und Johnson-Gräser festzustellen. Ein 
besonderer Zug wurde zur Besprengung der Gleise mit chemischer Lö- 
sung eingerichtet. Die Versuche wurden in den nächsten Jahren wieder- 
holt und ergaben, daß die besonders widerstandsfähigen Gräser zwar 
nicht vollständig getötet werden, ihrem Wachstum aber innerhalb des 
lichten Raums des Eisenbahngleises insoweit Einhalt getan wird, daß 
der Betrieb nicht gestört wird. Einige dem Aufsatz beigegebene Bilder 
zeigen Gleise vor und nach ihrer Reinigung. 

Die Kosten der chemischen Behandlung sind auf 85,85 Dollar für 
eine Meile Gleis ermittelt worden, während die Reinigung mit der Hand 
sich auf rund 100 Dollar jährlich stellt. Daher werden im Jahr 1925 
weitere 500 Meilen Gleis auf chemischem Wege gereinigt. A. ` 


Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen.?) Am 31. De- 
zember 1924 standen in den Vereinigten Staaten von Amerika 53 Eisen- 
bahnen mit im ganzen 10487 Meilen Länge (gegen 63 Eisenbahnen mit 
12 949 Meilen am 31. Dezember 1923) im Konkurs, d. i. seit 1912 (9786 
Meilen) die geringste Meilenzahl. Im Jahr 1924 selbst verfielen 11 Eisen- 
bahnen mit 920 Meilen in Konkurs. Von den 53 im Konkurs befindlichen 
Risenbahnen haben 4 eine Länge über 500 Meilen, das größte Eisenbahn- 


1) Siehe den Aufsatz: Santa Fé studies weed Rilling“ in Nr. 24 der Zeit- 
echrift Railway Age vom 16. Mai 1925. 

2) Entnemmen aus der Zeitschrift Railway Age Nr. 1 vom 3. Januar 1925, 
vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 362. 
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unternehmen war, wie im Vorjahr, die Denver and Rio Grande Western 
Eisenbahn mit 2610 Meilen, das kleinste Unternehmen war die Alabama 
Northern Eisenbahn mit 7 Meilen Länge. 

Seit dem Jahr 1894 standen im Konkurs: 


1894 . . 40819 Meilen, 1912 . . 9786 Meilen, 1921 . . 13512 Meilen 
1900 .. 4178 , | 1915 . . 30223 „ 1992 .. 15259 „N 
1995 .. 798 , ' 1916 .. 34804 , | 1923 .. 12949 , 
1910 .. 5257 , ; 1990 .. 16290 1924 .. 10487 , 


Zwangsverkäufe fanden statt: 


Kapital 
Mill. Doll. 


Zahl der 
Bahnen 


Länge 
in Meilen 


Kapital 
Mill. Doll. 


Länge 
in Meilen 


i 
5 643 | 
52 12 831 | 761,8 


1895 | 1921 |; 1 4173 306,1 
1900 | 24 3 477 190,4 | 1922 | 15 6 151 299,5 
1910 | 1 1100 | 93,7 1923 8 637 14,6 
1915 | n | 3914 8 | 1924 14 | 3 992 | 269,3 


Unter den 14 Zwangsverkäufen des Jahrs 1924 befindet sich nur 
ein großes Unternehmen, die bereits oben erwähnte Denver and Rio Grande 
Western Eisenbahn mit einem Kapital von 178,2 Mill. Dollar. A. 


1) Berichtigte Zahl. im Vorjahr waren 15596 Meilen anzugeben. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. bl 
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Haftpflicht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 12. Januar 1925 in Sachen der 

Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion in B., 

Beklagten und Revisionsklägerin, wider den Schriftsetzer Gr. in B., Kläger und 
Revisionsbeklagten. 


Eigenes Verschulden. 


Tatbestand. 

Der Kläger bestieg am 17. August 1921 abends — nach seiner Angabe 
zwischen 8 und 9 Uhr — auf dem Rirgbahnhof Tr. einen Ringbahnzug, um nach 
dem Bahnhof Sch. Allee zu fahren, in dessen Nähe er wohnte. Ungefähr 12% Uhr 
nachts wurde er auf dem Bahnhof Schm. zwischen dem Gleis und dem Bahnsteig 
liegend aufgefuncen. Seine rechte Hand war abgefahren und lag jenseits des 
Gleisæ. Außerdem hatte er eine Kopfwunde Der Kläger hat vorgetragen, er 
habe am 17. August 1921 von früh morgens bis abends 6% Uhr fast ununter- 
brochen gearbeitet. Er sei infolgedessen und der an jenem Tage herrschenden 
drückenden Hitze übermüdet gewesen und im Zug eingeschlafen. Er sei erst 
erwacht, als er auf dem Bahnhof Schm. neben dem Gleie gelegen habe. Uber 
die Zeit zwischen dem Besteigen des Zugs und dem Erwachen fehle ihm jede 
Erinnerung. Der Kläger verlangt von der Beklagten auf Grund des Reichs- 
haftpflichtgesetzes eine vierteljährliche Rente von 180 M, Ersatz des ihm ent- 
standenen Sachschadens in Höhe von 45 M und Lieferung einer Arbeitsprothese. 
Das Landgericht hat den Anspruch dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt. 
Das Berufungsgericht hat die Berufung der Beklagten, soweit es sich um die 
Geldrente und den Sachschaden handelt, zurückgewiesen, dagegen das Urteil, 
soweit es sich auf Lieferung der Prothese bezicht, aufgehoben; letzteres, weil 
der Anspruch nicht auf einen Geldbetrag gerichtet sei und deshalb die Voraus- 
setzungen des $ 304 ZPO. nicht gegeben seien. Die Sache ist, soweit es sich um 
die Geldrente und den Sachschaden handelt, gemäß $ 538 Nr. 3 ZPO. und soweit 
es sich um die Prothese handelt, auf Grund des $ 539 an das Landgericht zurück- 
verwiesen. Nur die Beklagte hat Revision eingelegt und den Antrag auf völlige 
Abweisung der Klage wiederholt. Der Kläger bittet um Zurückweisung der 
Revision. 

Entscheidungsgründe. 

Die Revision macht geltend: Das Berufungsgericht lehne die Umkehrung 
der Beweislast, wie sie nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts (JW. 1923 
S. 121) geboten sei, zu Unrecht ab. Es erkenne selbst an, daß manche Um- 
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stände für ein eigenes Verschulden des Klägers an seinem Unfall spriichen; 
andererseits sei nicht der geringste konkrete Anhaltspunkt für eine andere 
Ursache erkenntlich. Die rein theoretische Möglichkeit, daß der Unfall auch auf 
Verschulden der Beklagten beruhen könne, genüge nicht, es hätte die Umkehrung 
der Beweislast sonst keinen Sinn. 

Der Angriff entbehrt der Berechtigung. Das Oberlandesgericht erkennt 
allerdings an, daß manche Umstände für ein eigenes Verschulden des Klägers 
sprechen. Insbesondere liege die Vermutung nahe, daß übermäßiger Alkohol- 
genuß die Ursache des tiefen Schlafs gewesen sei. Das Berufungsgericht legt 
aber dar, daß diese Vermutung durch die Beweisaufnahme keine ausreichende Be- 
stätigung gefunden habe. Damit entfalle aber auch jede Möglichkeit, festzustellen, 
daß der Unfall nur durch eigenes Tun des Klägers herbeigeführt sein könne. Es 
könne, wie näher dargelegt wird, sehr wohl ein fahrlässsiges Verhalten von 
Eisenbahnbeamten die Unfallursache sein. Es bestehe ferner die Möglichkeit 
eines Eingriffs Dritter, wenn sie auch nicht besonders wahrscheinlich sei. 
Jedenfalls müsse mit einem Hergang gerechnet werden, bei dem der Sturz des 
Klägers auf das Gleis ohne eigene Unvorsichtigkeit geschehen sein könne. 
Hiernach sei es Sache der Beklagten gewesen, den Ent- 
lastungsbeweis zu führen. Das sei nicht geschehen, da 
eigenes Verschulden des Klägers nicht nachgewiesen sei 
undhöhere Gewalt nicht in Frage komme. 

Diese Ausfiihrungen sind rechtlich einwandfrei. Sie befinden sich tiberall 
im Einklang mit den vom Reichsgericht tiber die Umkehrung der Beweislast auf- 
gestellten Grundsätzen, die das Berufungsgericht im Eingang seiner Gründe 
zutreffend wiedergegeben hat. Danach wird eine Sachlage vorausgesetzt, die 
wenigstens erkennen läßt, daß der Unfall nur durch eigenes Tun des Ver- 
unglückten herbeigeführt sein kann. Um bloße theoretische Möglichkeiten, daß 
der Unfall eine andere Ursache als eigene Fahrlässigkeit des Klägers habe, 
handelt es sich nach den Ausführungen des Berufungsgerichts nicht. Es führt 
vielmehr tatsächliche Umstände an, die einen anderen Grund des Unfalls nicht 
ausgeschlossen erscheinen lassen. Die Möglichkeit des Eingriffs von Dritten, die 
das Berufungsgericht selbst für nicht wahrscheinlich hält, kann man dabei aus- 
“scheiden. Im übrigen handelt es sich lediglich um Beweiswürdigung, die in 
dieser Instanz nicht nachgeprüft werden kann. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV, Zivilsenats, vom 26. Januar 1925 in Sachen 
der Rh. Bahngesellachaft in D., Beklagten und Revisionsklägerin, wider den 
Kaufmann G. in D.-O., Kläger und Revisionsbeklagten. 


Verunglückung eines Reisenden beim Einsteigen in einen Straßenbahnzug. Schlechte Lage der 
Haltestelle. 


Tatbestand. 


Der Kläger ist am 27. September 1921 beim Einsteigen in einen Wagen der 
von der Beklagten betriebenen Rh. Bahn D.-C1) dadurch zu Schaden gekommen, 
daß er beim Anfahren des Zugs zwischen die offenstehende Wagentür und einen 
in der Nähe dea Gleises stehenden Baum geriet und Quetschungen des Oberkörpers 
sowie Knochenbrüche erlitt, Das Landgericht hat seine Schadenersatzklage ab- 
gewiesen, das Oberlandesgericht entsprechend dem in zweiter 
Instanz erweiterten Klageantrag den bezifferten Klage- 


1) Ist eine Kleinbahn. 
51* 
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anspruch dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt und 
dem Feststellungsanspruch entsprochen. 

Mit der Revision verfolgt die Beklagte die Abweisung der Klage. 

Der Kläger bittet um Zurückweisung der Revision, 


Entscheidungsgründe., 


Die Angriffe Jer Revision sind nicht begründet, 

Der Berufungsrichter stellt fest, daß die Schaffner D und C. das 
Abfahrtzeichen vorzeitig,ehe alle Reisenden eingestiegen 
waren, gegeben haben. Der Kläger habe nicht schuldhaft gehandelt, 
wenn er versucht habe, einzusteigen, während die Tür des Wagens noch 
offen stand und der Schaffner sich noch draußen befand. Daß sich der Zug in 
diesem Augenblick in Bewegung gesetzt habe, sei für Jen Kläger nicht voraus- 
sehbar gewesen. Es brauche sich aber auch durch das langsame Anziehen des 
Zugs ein Reisender nicht abhalten zu lassen, unter Duldung des Fahrpersonals noch 
einzusteigen. Die unmittelbare Ursache des Unfalls sei nicht 
das Einsteigen, sondern der Umstand gewesen, daß sich 
in gefährlicher Nähe der Einsteigstelle ein Baum befand 
und der Kläger zwischen diesen und die noch offene Tür 
geriet. 

Die Revision macht demgegenüber geltend, daß jedenfalla der Schaffner 
des zweiten Wagens, C., das Abfahrtzeichen mit der Pfeife gegeben habe, und 
daß Kläger, der in den nebenan befindlichen dritten Wagen habe einsteigen 
wollen, dieses Zeichen habe hören müssen, da es der Führer des Motorwagens 
gehört habe. Allein der Kläger durfte sich darauf verlassen, daß, solange nicht 
auch sein Wagen abgefertigt war, der Zug nicht abfahren werde. Das — ührigens 
unvorschriftsmäßig mit der Pfeife statt durch Winken — gegebene Zeichen des 
Schaffners des Nebenwagens nicht beachtet zu haben, gereicht ihm nicht zum 
Vorwurf, selbst wenn er es gehört haben sollte. Allerdings durfte auch der 
Schaffner des dritten Wagens, D., kein Pfeifensignal, sondern nur ein Winksignal 
geben, wie er es nach dem Urteil gegeben hat. Ein Widerspruch in den Gründen 


liegt jedoch insoweit nicht vor. Der Berufungsrichter stellt nur fest, daß D. jeden- 


falls ein Pfeifensignal nicht gegeben hat und nimmt an, daß, wenn er ea gegeben 
hätte, der Kläger es hätte hören und als ein Zeichen seines Schaffners hätte be- 
achten müssen. Das Winkzeichen D.s, von dem nicht behauptet ist, daß 
Kläger es bemerkt habe, ist aber zu früh, und ehe der im Ein- 
steigen begriffene Kläger mit dem Abfahren rechnen 
konnte, gegeben worden. Wenn der Kläger unter diesen Umständen, 
während die Tür des Wagens noch geöffnet war, der Schaffner auf der Straße 
etand und das vorschriftsmäßige Abfahrtsignal von dem Schaffner des Motorwagens 
nicht gegeben war, trotz des langsamen Anfahren des Zugs einzusteigen ver- 
suchte, so kann darin ein eigenes Verschulden des Klägers im Sinn des § 254 BGB., 
§ 9 RHPfI.-Ges. noch nicht gefunden werden. Jedenfalls stehen seinem 
etwaigen Verschulden neben der Betriebsgefahr das vom 
Oberlanidesgericht festgestellte Verschulden der Be- 
klagten und ihrer Angestellten als überwiegende Schadens- 
ursache gegenüber. Insbesondere wird in dieser Hinsicht 
die Anlage der Haltestelle in der Nähe eines die ein- 
steigenden Fahrgäste gefährdenden Baumes vom Be- 
rufungsrichter mit Recht als mit den Anforderungen der 
Betriebssicherheit nicht vereinbar und als hauptsäch- 
liche Schadensursache bezeichnet. Wenn der Berufungsrichter 
schließlich ausführt, daß die Beklagte ursprünglich selbst von der Tatsache ihrer 
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so begründeten Haftung anwgegangen sei, da sie mit dem Kläger einen Vergleich 
über Zahlung von 75000 AM abgeschlossen, diesen aber auf Verlangen ihrer Haft- 
pflichtversicherungsgesellschaft widerrufen habe, so kann diese nur hilfsweise zu 
Beweiszwecken angestellte Erwägung in diesem Verfahren nicht beanstandet 
werden. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, 1V. Zivilsenats, vom 21. Februar 1925 in Sachen 

der Kleinbahn-Aktiengesellschaft G.-W., Beklagten, Revisionsklägerin, Anschluß- 

revisionbeklagten, wider die minderjährige Lucie G., verireten durch ihre Mutter, 
in G., Klägerin, Revisionsbeklagte, Anschlußrevisionsklägerin. 


Kein eigenes Verschulden im Sinn des § 276 BGB., wenn der Verunglückte in der Hoffnung, 
Andere zu retten, sich selbet in Lebensgefahr begibt, daher keine Anwendung des § 254 BGB. 


Tatbestand. 


Am 9. März 1921, abends 7 Uhr, fuhren zwei mit Langholz beladene Wagen, 
denen ein dritter folgte, in Gr. aus der W.-StraBe über das in dieser Straße 
angelegte Gleis der von der Beklagten betriebenen Kleinbahn im Bogen in die 
von dieser abzweigende G.-Straße ein. Das gelang dem ersten Wagen, den der 
Landwirt G. führte. Aber der zweite Wagen, auf dem ein 25 m langer Baum- 
stamm verladen war, blieb wegen der ungewöhnlichen Länge des Stammes 
stecken, als seine hintere Achse noch auf dem Gleis stand. Es erwies sich als 
notwendig, den Langbaum des Hinterwagens von den Ketten zu lösen und ihn 
etwas nach vorn zu schieben. Bei dieser Arbeit half auch G., der Führer des 
ersten Wagens, mit. Inzwischen kam auf dem Gleis ein aus 10 Wagen beste- 
hender Zug gefalıren, der nicht mehr rechtzeitig zum Stehen gebracht werden 
konnte. Seine Lokomotive schob die hintere Achse des Lastfunrwerks mit dem 
darüber hinausragenden hinteren Ende des Stammes eine kurze Strecke vor sich 
her, bis der Wagen umstürzte und der herabfallende Stamm dem mit der Kette 
in der Hand rückwärts gehenden G., der in diesem Augenblick an der Bordkante 
des Bürgersteigs zu Fall kam, den Schädel zertrümmerte. Die Tochter des Ver- 
ıınglückten, geb. am 21. Juli 1909, verlangt Schadenersatz nach §§ 1, 3 des Reichs- 
haftpflichtgesetzes. 


Die Revision der Beklagten wurde aus folgenden 


Entscheidungsgründen 
zurückzewiesen. 

Der Verunglückte ist nicht unmittelbar durch den fahrenden Zug, sondern durch 
den von der Lokomotive vom Wagen gestoßenen Baumstamm getötet worden. Gleich- 
wohl ist ein Betriebsunfall im Sinn des $ 1 des Reichs- 
haftpflichtgesetzes gegeben Dagegen hat die Revision 
auch keine Einwendung erhoben Gerügt wird von ihr, 
daß der Vorderrichter das eigene Verschulden des Ver- 
unglückten nicht erschöpfend gewürdigt und die Größe 
der Betriebsgefahr überschätzt habe Nach beiden Rich- 
tungen kann ihr kein Erfolg zuteil werden. 

An die Gründe des landgerichtlichen Urteils war das Berufungsgericht 
nicht gebunden. Vom Zug war nach der Darstellung des angefochtenen Urteils 
nichts zu sehen, noch zu hören. Wenn das Berufungsgericht annahın, daß die 
Holzfuhrwerke nicht verkehrshindernd solange in der W.-Straße warten mußten, 
bis bei dem nächsten Eisenbahnbeamten über das mutmaßliche Eintreffen des 
fälligen Eisenhahnzugs Erkundigung eingezogen war, ist darin kein Rechts- 
irrtum zu erblicken. 


184 - Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Daß der Verunglückte, statt rückwärts gehend die Kette festzuhalten, seine 
Person hätte in Sicherheit bringen sollen, hat das Berufungsgericht anerkannt. 

Fehl geht der Versuch der Beklagten, die Größe der Betriebsgefahr ihrer 
mit 8 km Geschwindigkeit durch die Straße fahrenden Eisenbahn mit der eines 
15 km in der Stunde zurücklegenden Straßenbahnwagens auf eine Stufe zu 
stellen. Denn obwohl schon aus einer Entfernung von 80 m alle Bremsen an- 
gezogen wurden, fuhr der Zug noch mit solcher Wucht auf 
das Hindernis auf,daß der Baumstamm gebrochen und die 
schwere Lokomotive umgeworfen wurde. 

Anders verhält es sich mit der Anschlußrevision der Klägerin. Sie be- 
schwert sich mit Recht darüber, daß dem Getöteten das an sich zweckwidrige 
Festhalten der Kette als Verschulden angerechnet worden sei. Das angefochtene 
Urteil führt nach dieser Richtung zur Begründung seiner Auffasung aus einem 
auszugsweise im Recht 1907 Nr. 3454, vollständiger bei Gruchot Bd. 52 S. 692 ab- 
gedruckten Urteil des Reichsgerichts VI 465/06 vom 16. September 1907 zutreffend 
folgende Leitsätze an: 

Wer sich selbst in Lebensgefahr begibt, um an- 
dere zu retten, handelt nur dann ohne Verschulden, 
wenn er nach den Umständen des Falls berechtigter- 
weise annehmen durfte, sein Vorhaben werde von Er- 
folg begleitet sein, und nur beim Vorliegen solcher Umstände, die 
aber nicht vom Standpunkt kühler Überlegung, sondern unter Berücksich- 
tigung der zu einem raschen Entschluß drängenden Aufregung zu beurteilen 
sind, kann von Erfüllung einer sittlichen Pflicht die Rede sein. 

Aber es verträgt sich nicht mit dem vom Berufungsgericht festgestellten 
Sachverhalt und kann nur auf eine Verkennung dieser vom Vorderrichter selbst 
angeführten Rechtsgrundsätze zurückzuführen sein, wenn das angefochtene 
Urteil dem Getöteten fahrlässiges Handeln (§ 276 BGB.) zur Last legt. Denn 
das Berufungsgericht erklärt sich für überzeugt, daß G. die Kette nur deshalb 
festgehalten hatte, um schweres Unglück von dem fahrenden Zug fern zu halten, 
und daß sein Motiv das Bestreben gewesen sei, den Zug 
vor dem Entgleisen und dessen Insassen vor der damit 
verbundenen Gefahr zu schützen. In ähnlicher Weise hatte schon 
das landgerichtliche Urteil angenommen, daß den Leuten im Zug und auf der 
Lokomotive höchste Lebensgefahr drohte, und daß G. bei seiner Handlungsweise 
von Gewissenhaftigekit und Pflichteifer geleitet gewesen sei. Wird dazu noch 
die Aufregung berücksichtigt, in die G. bei solcher Beurteilung der Sachlage 
geraten sein muß, dann läßt sich der vorliegende Fall kaum 
anders beurteilen als der vorhin erwähnte, in dem der 
6. Zivilsenat ein Verschulden des Verungliickten verneint 
hat. Dieser wollte damals Arbeiter retten, die in einer Grube durch Gase 
betäubt waren, und in der Hoffnung, daß inzwischen durch das Hinzutreten 
atmosphärischer Luft die Gefahr für ihn geringer geworden sein werde, eilte 
er, um nicht kostbare Zeit zu verlieren, olıne das Herbeischaffen eines Rauch- 
helms abzuwarten, zur Grube, wo er erstickte. Es war verkehrt, entschied da- 
mals der 6. Senat, daß er ohne Rauchhelm in die Grube ging, aber man könne 
ihm nicht den Vorwurf machen, daß er, wie von der Gegenpartei behauptet 
wurde, tollkiihn und ohne jede Überlegung gehandelt und sein Leben durchaus 
zwecklos in die Schanze geschlagen habe. Auch im vorliegenden Fall 
wollte der Verunglückte Menschenleben retten, und es 
handelte sich nach der Darstellung des Berufungs- 
gerichts um Sekunden. wenn das Entgleisen des Zugs 
noch verhütet werden sollte. Dabei stieg der Getötete nicht in eine 
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gasgeschwängerte Grube, sondern er wollte nur, rückwärts gehend und an der 
Kette ziehend, den Hinterwagen vom Gleis wegbringen, wobei er sich als 
4ljähriger, mit der Behandlung solcher Holzfuhrwerke vertrauter Mann wohl 
zutrauen durfte, im letzten Augenblick, wenn ihm Gefahr drohen sollte, die 
Kette loszulassen und zuriickzuspringen. Daß er — wie das Berufungsgericht 
annimmt — gerade in diesem gefährlichen Augenblick über den Bordstein stolpern 
und zu Boden fallen könnte, war kein Umstand, mit dem er unter den hier 
gegebenen Umständen in höchster Not und Aufregung rechnen mußte. Trafihn 
aher keine Schuld im Sinn des § 276 BGB., dann kann von einer 
Anwendung des § 254 BGB. keine Rede sein. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 23. Februar 1925 in Sachen 

der Schl. Kleinbalın-Aktiengesellschaft in K., Beklagten, Revisionsklägerin, wider 

die minderjährige Gertrud W., vertreten durch ihre Mutter in B., Klägerin, 
Revisionsbeklagte. 


Verjährungsfrist des § 8 RHG., Unterbrechung nach § 208 BGB. 


Aus den Gründen. 


Zur Unterbrechung der Verjährung nach $ 208 BGB. bedarf es nicht eines 
Anerkenntnisvertrags. Nicht einmal der Wille des Schuldners, sich dem 
Gläubiger gegenüber zu binden, ist erforderlich. Vielmehr genügt ein Verhalten 
gegenüber dem Gläubiger, aus dem sich das Bewußtsein des Schuldners von der 
Existenz der Schuld dem Grunde nach klar und amzweideutig ergibt. Ein solches 
Bewußtsein der Beklagten ist in ihrem Schreiben vom 30. August 1920 der 
Klägerin gegenüber zweifelsfrei zum Ausdruck gelangt. 


, Schadenersatz. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 13. Dezember 1924 in Sachen 

der Deutschen ReichsbahnGesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion 

St., Beklagten und Revisionskligerin, wider die Seidenstoffweberei M. in M., 
Klagerin und Revisionsbeklagte. 


Berücksichtigung des Geldentwertungschadens. § 88 EVO. § 249 BGB. 


Der Vorderrichter will dahingestellt sein lassen, ob der Klageanspruch 
nach § 95 EVO. und § 823 BGB. oder wegen Verzugs zu begründen wäre, da er 
schon „auf allgemeiner Schadensersatzgrundlage” gerechtfertigt sei. In dieser 
Beziehung führt das Berufungsurteil aus: Allerdings sei nach § 88 EVO. auf die 
Zeit der Annahme zur Beförderung abzustellen. Zu ersetzen aber sei der Wert 
des Guts, und der habe sich, soweit die Geldentwertung in Frage komme, nicht 
geändert. Die Eisenbahnverkehrsordnung bestimme insoweit nichts anderes als 
& 249 BGB. Auf dieser Grundlage gelangt das Oberlandesgericht unter Um- 
wertung nach dem Dollarstand zur Verurteilung. 

Diese Begründung ist nicht frei von Rechtsirrtum. Wie der Senat des 
näheren in seinem zum Abdruck bestimmten Urteil vom 11. Oktober 1924 I. 2. 24 
dargelegt hat, bringt solche Anschauungsweise zwei Gesichtspunkte durchein- 
ander, die scharf zu trennen sind, nämlich Schadenersatz und allgemeine Auf- 
wertung. Es hängt dies zusammen mit einer Vierkennung des Verhältnisses von 
§ 249 BGB. zu § 8 EVO. Die allgemeine Regelnach $ 249 geht 
dahin, daß für die Bemessung des Schadensumfanga die 
ZeitderUrteilsfällungmaßgebendist. Fürdennach § 249 BGB. 
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zu ersetzeuden Schaden versteht sich daher die Berück- 
sichtigung des Geljentwertungsschadens von selbst. 
Wesentlich verschieden davon ist die Sonderregelung, wie 
§ 88 EVO. sie vorsieht, Diese Vorschrift ziehteinenscharfen 
Trennungsstrich gegenüber allem, was sich nach Aufliefe- 
rung des Guts zur Beförderung zugetragen hat, und legt 
vorerst die Höhe des zu ersetzenden Schadens fest auf den 
gemeinen Handelswert im Zeitpunkt der Annahme zur Be- 
förderung. Es ist nicht angängig, gegenüber dieser Bestimmung gleichwohl 
wieder zu dem nämlichen Gesichtspunkt zu gelangen wie ohne sie, mit der Be- 
gründung, nicht der Wert des Guts habe sich geändert, sondern der Stand der 
deutschen Geldwährung. Diese Auffassung ist mit dem geltenden Währungsrecht 
unvereinbar. Solange die Papiermark das gesetzliche Zahlungsmittel war, be- 
stimmte sich nach ihr die Geldschuld, gleichviel, ob die Kaufkraft der Papiermark, 
ihr innerer Wert, sich änderte. Sie blieb auch dann der allgemeine Werimesser, auf 
den die Geldschuld abgestimmt war, Erst der vollständige Währungsverfall konnte 
dem Richter das Recht geben, in Anwendung des § 242 BGB. Jie schweren Unbillig- 
keiten auszugleichen, die sich für den Geldgläubiger aus dieser Lage ergeben und 
unter Umständen dazu führen konnten, ihn im wirtschaftlichen Ergebnis seiner 
Geldforderung völlig zu berauben. Diese Ausnahmewirkung, Jie der Sache nach 
auf eine Unterbindung gesetzlicher Bestimmungen hinausläuft, konnte nur durch ein 
Ereignis von dem ungeheuren Ausmaß herbeigeführt werden, wie es eben der 
Währungsverfall darstellt. Es ist also nicht so, Jaß die Mark, etwa schon seit 
Kiriegsbeginn, eine Meßzahl geworden wäre, gleichartig den Teuerungszahlen. Aua 
allgemeinen Erörterungen über den Wertbegriff, wie es das Berufungsgericht tut, 
läßt sich daher die Klageforderung nicht begrünlen. Dazu kann, wenn man mit dem 
Vorderrichter von den sonstigen Klagegriinden absieht, nur die allgemeine Auf- 
wertung dienen, wie sie in $ 242 BGB. ihre Wurzel hat. 

Auch Jas Berufungsgericht hatte, wenngleich in anderem Zusammenhang, den 
Aufwertungsgedanken berührt. Daß er trotz $ 88 EVO. dem Eisenbahnfrachtrecht 
nicht verschlossen ist, wurde vom Senat im vorher bezeichneten Urteil aus- 
gesprochen. Die Art freilich, wie der zweite Richter die Aufwertung bemessen hat, 
kann aus mehrfachen Gründen nicht gebilligt werden. Schon die schematische Zu- 
grundelegung des Dollarstands erscheint verfelilt. Der Dollarkurs ist für Inlands- 


geschäfte regelmäßig ungeeignet, einen brauchbaren Ausgleichungsmaßstab abzugeben - 


(Urteil des Senats vom 27. Oktober 1924 I. 32. 24). Weiter ist übersehen worden, daß 
die Geldentwertung in der ersten Zeit von den Wenigsten, wenn überhaupt von 
jemandem, ihrem Wesen nach erkannt worden ist. Erst sehr allmählich ist der 
Geldgläubiger, insbesondere der deutsche Kaufmann, darauf gekommen, seine 
Papiermarkbestände und Papiermarkforlerungen abzustoßen und auf wert- 
beständige Anlagen bedacht zu sein. Kaum jemand in Deutschland ist in der Lage 
gewesen, seinen Vermögenrbestand ganz vor Entwertung zu schützen (RGZ2. 
Bi. 108, S. 122). Alles das ist vom Berufungsgericht nicht be- 
rücksichtigt worden, wenn es den Goldmarkwert ohne jeden 
Abzug zuspricht. Hierin erschöpft sich jedoch nicht, was bei Bemessung der 
Aufwertung zu beachten ist. Soll die Aufwertung wirklich einen 
billigen Ausgleich (§ 242 BGB.) herbeiführen, somußjedesmal 
diebesondere Lage des Falls nachallenRichtungenhin ge- 
prüftwerden. Hiernach ist das Berufungsurteil jedenfalls so, wie es begründet 
wurde, nicht haltbar. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 187 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 13. Dezember 1924 in Sachen 

der Firma Gebr. P. in F., Klägerin, Revisionsklägerin, wider die Deutsche 

Reichsbahn-Gesells chaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion in K., Beklagte 
und Revisionsbeklagte. 


Verjährung bei Schadenersatzansprüchen. § 98 EVO. 


Entscheidungsgründe. 


Aus drei Gründen glaubt die Klägerin, daß der Verjährungseinwand nicht 
berechtigt sei. Einmal deshalb, weil objektiv durch das Schreiben der Eisenbahn 
vom 19. April 1921 die Beendigung der Verjährungsliemmung bis zum 24. Mai 1921 
hinausgeschoben worden sei. In zweiter Linie um deswillen, weil sie wenigstens 
ihrerseits das Verhalten der Beklagten in diesem Sinn habe aulfassen müssen 
und die Beklagte arglistig handle, wenn sie sich demgegenüber auf Verjährung 
berufe. Endlich aus dem Grunde, weil für den Beginn der Verjährungshemmung 
die bereits im April oder Mai 1920 erfolgte Schadensanmeldung der Absenderin, 
der Firma W. A, BL. ibr gutzurechnen sei. 

In allen drei Beziehungen hat der Vorderrichter mit Recht das Korbeingen 
der Klägerin nicht für begründet erachtet. 


I. Nach 5 98 Abs. 3 Satz 1 EVO. wird durch die schriftliche 
Anmeldung des Anspruchs bei der Eisenbahn die Ver- 
jährung gehemmt. Spätere Gesuche haben nach Abs. 3 Satz 3 das. diese 
Wirkung nicht. Damit ist ausgedrückt: Nureinmalkanndie Verjährung 
nachderSondervorschrift gehemmt werden. Das, was die hemmende 
Wirkung auslöst, ist die erste Schadensanmeldung. Nach $ 8 Abs.3 S.2 EVO. 
endet die Hemmung, wenn die Eisenbahn den Anmelder ab- 
schlägiz beschieden hat. Als genauen Zeitpunkt, von wo ab die Ver- 
jahrung weiterlänft, bestimmt die EVO. den Tag, an dem der Anmelder den schrift- 
lichen Bescheid der Ablehnung und die der Anmeldung etwa beigefügten Beweis- 
stücke ausgehändigt erhält. Ist einmal die Anmeldung in dieser Weise endgültig 
abzelehnt worden, so kann, von den allgemeinen Vorschriften des bürgerlichen 
Rechts abgesehen, für denselben Schadenersatzanspruch eine Hemmung niemals 
wieder vorkommen. Für weitere Gesuche des Anmelders wird das ausdrücklich 
a. a. O. hervorgehoben. Nicht minder gilt es für den Fall, daß die Eisenbahn 
sich ohne weiteres Gesuch, von Amts wegen veranlaßt sehen sollte, den Schadens- 
fall nochmals erneut nachzuprüfen. Denn die Schadenanmeldung hat die Hem- 
mung zur Folge, nicht die balınamtliche Behandlung der Anmeldung. Die bahn- 
amtliche Behandlung dagegen ist für die Beendigung des Hemmüngszustands in- 
sofern von Bedeutung, als nach endgültiger Ablelınung, die sich als solche auch 
in der Rücksendung der eingereichten Beweisstücke ausprägt, die Verjährung 
ihren Lauf fortsetzt. 

Von diesen Gesichtspunkten aus ergibt sich eine einfache und zweifels- 
freie Beantwortung der ersten Frage. Eine einzige Hemmung ist möglich und 
diese hat ihr Ende erreicht durch den Bescheid der Eisenbalın vom 16. Januar 
1921. Daß dieser Bescheid endgültig sein sollte, ergibt sein Inhalt, auch war 
ihm der als Beweisstück von der Klägerin übersandte Frachtbrief wieder bei- 
gefügt. Der spätere Bescheid vom 24. Mai 1921 konnte, ganz gleichviel, wodurch 
er veranlaßt worden war, hieran nichts mehr ändern; er konnte weder die 
Hemmung verlängern, noch eine neue Hemmung herbeiführen. Der zweite 
Bescheid spricht mit keinem Wort aus, daß der erste nicht endgültig hätte sein 
sollen. Selbst wenn sich aber die Eisenbahn nachträglich auf den Standpunkt 
gestellt hätte, ilır Bescheid vom 16. Januar 1921 solle nicht mehr als der end- 
gültige anzesehen werden, so wäre auch das bedeutungslos, weil hierdurch die 
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Tatsache der einmal erfolgten endgültigen Ablehnung nicht aus der Welt ge- 
schafft werden konnte. 

2. Auf alles, was sich nach der Ablehnung vom 16. Januar 1921 ereignete, 
kann es dagegen für die zweite Frage ankommen. Es steht in der reichsgericht- 
lichen Rechtsprechung fest, daß der Schuldner sich dann nicht auf Verjährung 
berufen darf, wenn er durch Erheben des Verjährungseinwands ein Verhalten 
beweist, das mit seiner vor dem Rechtsstreit betätigten Stellungnahme nach den 
Grundsätzen von Treu und Glauben unvereinbar ist (RGZ. Bd. 87, S. 281 mit 
weiteren Belegen, Warneyer Rechtsprechung 1919, S. 5). Dieser Grundsatz, auf 
das Vorbringen der Revision angewendet, bedeutet: Die Eisenbahn müßte der 
Klägerin gegenüber irgendwie zum Ausdruck gebracht haben, sie sehe ihren 
Bescheid vom 16. Januar 1921 nicht als endgültig an, und dies müßte der Grund 
für die Versäumung der Frist zur Klageerhebung gewesen sein. An beiden 
Voraussetzungen gebricht es hier. Das Schreiben der Eisenbahn vom 19. April 
1921, mit dem sie erneut Jie Einsendung des Frachtbriefs erbat, steht nicht im 
engen zeitlichen Zusammenhang mit dem ersten Ablehnungsbescheid. Mehr als 
ein Vierteljahr liegt dazwischen. Die Annahme, eine längst abgeschlossene Er- 
ledigung solle als nicht geschehen betrachtet werden, lag somit von vornherein 
weit ab. Dazu kommt: Der Inhalt des Schreibens vom 19. April 1921 zeigt mit 
aller nur denkbaren Deutlichkeit, daß ihm jede Beziehung zuder früheren Ablehnung 
durchaus fern lag. Jeder Leser des Schriftstücks konnte daraus nur entnehmen, daß 
der Balınbehörde bei Abfassung des Schreibens völlig entgangen war, daß für sie die 
Angelegenheit durch den Bescheid vom 16. Januar 1%1 bis zur Klageerhebung 
bereits erledigt war. Ebenso ging für jedermann der Grund hiervon hervor. Die 
Eisenbahn war nicht mehr im Besitz ihrer Akten, es lag ihr bloß die Reklamation 
der Klägerin vom 4. Januar 1921 vor, und sie hielt diese für unerledigt. Nun 
kommt allerdings noch ein neuer, von der Revision nicht herangezogener Ge- 
sichtspunkt hinzu. Nachdem nämlich der Eisenbahn nochmals alle Belege zu- 
gegangen waren, und sie daraus ersah, daß sie die Angelegenheit bereits geprüft 
und die Anmeldung beschieden hatte, hielt sie es dennoch für ihre Pflicht, in 
eine erneute Nachprüfung einzutreten. Das hatte zur Folge, daß ein weiterer 
Teil der Frist zur Erhebung der Klage verfloß. Allein dadurch wurde die Bisen- 
bahn in keiner Weise gehindert, später die Einrede der Verjährung zu erheben. 
Denn während der neuen Untersuchung ist die Verjährungsfrist nicht abgelaufen. 
Es war vielmehr — und das gilt überhaupt für die hier geltend gemachte Replik 
der Arglist — nach dem Bescheid vom 24. Mai 1921 noch reichlich Zeit vorhanden, 
die Klage zu erheben (zu vgl. RG. vom 19. Februar 1920 VI. 163. 19, abgedruckt 
in Seufferts Arthiv Bd. 75 Nr. 122) 1). 


Erkenntnis des Reichsgerichte, IV. Zivilsenats, vom 20. Dezember 1924 in Sachen 
des Rittergutspächters J. in L., Kläger und Revisionskliigers, wider den Reichs- 
eisenbahnfiskus, jetzt die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die 
Reichsbahndirektion in St., Beklagte, Revisionsbeklagte. 
- Überfahren einer Viehherde durch eigenes Verschulden des Besitzers. Nebenbahnbetrieb. 
Keine Haftung der Eisenbahn. 


Tatbestand. 


Von einer 26 Stück zählenden Rinderhende des Klägers sind am 16. Novcem- 
ber 1922 nachmittags auf einem Bahnübergang der Strecke Sir.-R. durch einen 


1) Von der Veröffentlichung des 3. Entscheidungsgrundes kann hier ab- 
gesehen werden, da es sich bei diesem nicht um Schadlensanmeldung der Klägerin 
(Empfängerin). sondern der Absenderin, Firma BI. handelt. Die Redaktion. 
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Eisenbahnzug 8 Rinder überfahren und getötet worden. Landgericht und Ober- 
landesgericht haben die Schadensensatzklage des Klägers abgewiesen, weil der 
Schaden durch sein eigenes Verschulden verursacht sei. 

Mit der Revision begehrt Kläger Verurteilung nach dem Klageantrag oder 
Zurückverweisung an das Berufungegericht. 

Die Beklagte bittet um Zurückweisung der Revision. 


Entscheidungsgründe. 


Der Berufungsrichter hält eigenes Verschulden des Klägers, das nach § 25 
des preußischen Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 
die Ersatzpflicht der Beklagten ausschließt, deshalb für gegebem weil Kläger eine 
Herde von 26 Stück Jungvieh, die eine Bahnstrecke zu überschreiten hatte, nicht 
einem einzigen 16jährigen Junge wenn dieser auch vom Hofe stammte und von 
einem Hunde begleitet gewesen sei, habe anvertrauen dürfen. Die Revision riigi 
Verletzung des $ 276 Abs. 1 BGB., da hierbei die Umstände des besonderen Falls 
nicht berücksichtigt seien. Es komme auf die Persönlichkeit des Hirten, seine 
Tüchtigkeit oder Untüchtigkeit, Zuverlässgkeit oder Unzuverlässgkeit, auf die 
Beschaffenheit und Gewöhnung der Herde, auf die Örtlichkeit, Gefährlichkeit oder 
Ungefährlichkeit der Wegstrecke, endlich auf die in jener Gegend bestehende 
Übung an. Daß aber der Berufungsrichter diese Umstände bei der Beurteilung der 
Verschuldensfrage außer acht gelassen habe, kann nicht anerkannt werden. Er 
tritt insoweit der Begründung des Landgerichts bei. Dieses hat in Erwägung 
gezogen, daß die Herde aus Jungvieh bestand, das unruhiger gebe als ältere Tiere, 
daß eine Bahnstrecke, alen eine gefährliche Wegstrecke zu überschreiten und in 
der fraglichen Jahreszeit mit plötzlichen Nebeln zu rechnen war, und daß deshalb 
die Herde wenigstens von einem älteren, im Hüten erfahreneren Hirten hätte 
geleitet werden müssen. Wenn die Vorinstanzen unter diesen Umständen zu dem 
Schluß kommen, es sei neben dem Hütejungen noch ein zweiter Hirte erforderlich 
gewesen, umd es habe der Kläger, indem er die Herde nur einem 16jährigen Hirten 
anvertraute, die im Verkehr erforderliche Sorgfalt außer acht gelassen, so ist das 
rechtlich nicht zu beanstanden. Auf die Frage der Zuverlässigkeit des Hütejungen 
brauchte bei dieser Begründung nicht besonders eingegangen zu werden. Daß 
rach den angeblich in der dortigen Gegend bestehenden Gepflogenheiten in 
anderen Fällen ebenso verfahren wurde, wie es seitens des Klägers geschehen ist, 
entlastet ihn nicht. 

Auch die weitere Rüge, es habe das allenfallsige Verschulden des Klägers 
gegenüber der von der Beklagten zu vertretenden, durch die Geschwindigkeit des 
Zugs noch gesteigerten Eisenbahnbetriebegefahr abgewogen werden müssen, ist 
nicht begründet. Nach der feststehenden Rechtsprechung des Reichsgerichts 
(RGZ. Bd. 65 S. 270 ff, Urteil vom 3. Mai 1920 in VI, 23/20, vom 10. April 1924 in 
IV. 851/23 und öfter) ist in den nach § 25 des preußischen Eisenbahngesetzes zu 
beurteilendem Fällen § 254 BGB. überhaupt nicht anwendbar. Nur darum kann es 
eich fragen, ob nicht dem eigenen Verschulden des Klägers ein Verschulden der 
Beklagten gegenüberstand, das im Rahmen der §§ 823, 31, 89 BGB. ihre Ersatz- 
pflicht begründete, so daß insoweit eine Abwägung des beiderseitigen Verschul- 
dene nach § 254 BGB. einzutreten hätte. Das Verschulden der Beklagten wird 
darin gefunden, daß an dem betreffenden Wegiibergang keine Bahnschranken 
angebracht waren. Nach $18 Abs.3 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904 sind bei Nebenbahnen — um eine solche handelt 
essichhier— SchrankennuraufAnordnung der Aufsichts- 
behördeanzubringen. Auf das Fehlen dieser Anordnung allein kann eich 
allerdings die Beklagte nicht berufen. Vielmehr handelt es sich darum. ob die zu 
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ihrer Vertretung berufenen Organe nach pflichtmäßigem Ermessen an jener Stelle 
für die Anbringung von Schranken hätten sorgen müssen. In dieser Beziehung 
hatte Kläger behauptet, daß der ziemlich starke Verkehr auf dem hier in Frage 
stehenden Weg die Schutzvorrichtung erforderlich mache. Es handelt sich aber 
nach seinem eigenen Vorbringen nicht um eine Landstraße, sondern um einen 
alten Verbindungsweg, den die Beklagte als Feldweg bezeichnet: Wenn hier 
die Aufsichtsbehörde die Anbringung von Schranken nicht für nölig hielt, so 
kann, was auch offenbar der Standpunkt des Berufungsrichters ist, der Beklagten 
‚aus der Unterlassung darauf zielender Maßnahmen kein Vorwurf gemacht 
werden; sie durfte sich mit der Anordnung der üblichen Warnungszeichen (Signal 
der Lokomotive, Warnungstafel) begnügen. Jedenfalle wäre mit dem Berufunge- 
urteil unter den obwaltenden Verhältnissen ein etwa vorhandenes Verschulden der 
Beklagten so leicht zu bewerten, daß es gegenüber dem überwiegenden 
Verschulden des Klägers nicht ins Gewicht fiele Wenn die Revision 
echließlich auf die von der Beklagten bestrittene Behauptung zurückkommt, es 
sei kein Läute:ignal gegeben worden, so kann sie damit nach Art. I § 1 der Ent- 
lastungsverorinung vom 15. Januar 1924!) nicht gehört werden. 
Die Revision war aus dieeen Gründen zuriickzuweisen. 


7 Š 


Frachtrecht. Schadenersatz. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 24. Januar 1925 in Sachen der 

Deutschen Reichbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion B., 

Beklagten und Revisionsklägerin, wider 1. die Firma Industrie-Werke, A.-G., R. 

Klägerin, 2. die Allgemeine Speditions- und Lagerhaus Aktienzesellschaft E. K. 
in B., Nebenintervenientin und Revisionsbeklagte. 


Schadenersatz wegen Nichtberücksichtigung nachträglicher Verfügung des Absenders. Ver- 
schulden der Eisenbahn und des Absenders. 


Tatbestand. 


Im Frühjahr 1922 wies der Diplomingenicur Dr. L. die Firma Estra 
Transformaturenfabrik in BR an, von dort zwei Transformatoren, die er von 
ihr gekauft hatte, an die Firma G. S., A.G., in G. zu schicken Die Firma Estra 
beauftragte die Allgemeine Speditions- und Lagerhaus A.G. E. K. in B. mit der 
Versendung, und diese lieferte beide Transformatoren am 21. April 1922 bei der 
Reichsbahn auf. Am nämlichen Tage gab L. der Firma Estra die Weisung, die 
Transformntoren nicht an die Firma S. auszuhändigen, sondern bei einem Bahn- 
spediteur in G. auf Lager zu geben, was die Firma Estra der Firma K. alsbald 
weitermitteilte. 

Darauf stellte die letztere am 22. April 1922 unter Verwendung des bahn- 
amtlichen Vordrucks eine entsprechende „nachträgliche Verfügung” aus und 
schickte damit ihren Rollkutscher B., der damals 14 Jahre alt war, zum Güter- 
bahnhof. Auf der dortigen Frankaturkasse zahlte B. unter Vorweisung der nach- 
träglichen Verfügung die tarifmäßige Gebühr und erhielt von dem Kassenbeamten 
G. die Weisung, mit dem Antrag zur Versandabteilung zu gehen. Dorthin ist B. 


1) Verordunng zur Entlastung des Reichsgerichts vom 15, Januar 1924 
(Reichsgesetzbl. J. 8. 29). Artikel I $ 1 lautet: „Die Revision kann nicht darauf 
gestützt werden, daß die Entscheidung auf der Verletzung der 88 139, 286, 287 der 
Zivilprozeßordnung beruht.“ 


m 
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aber nicht gelangt, sondern in die Registratur, wo das Schriftstück einen Ein- 
gangstempel erhielt. Auf der Registratur hat B. keinerlei Anweisung über die 
weitere Behandlung des Antrags erhalten. Er glaubte seinen Auftrag damit er- 
ledigt und brachte das Schriftstück seiner Arbeitgeberin, der Firma K., zurück. 
So kam es, daß die beiden Transformatoren der Firma S. ausgehändigt worden 
sind, während bei richtiger Behandlung der nachträglichen Verfügung eine Um- 
leitung noch möglich gewesen wäre. Unstreitig ist dadurch dem Dr. L. ein 
Schaden entstanden. i 


Der Geschäftsgang mit nachträglichen Verfügungen wurde damals von der 
Eisenbahn so gehandhabt, daß die Bahn wegen der gebotenen Eile in der Be- 
handlung solcher Sachen im Interesse der Beteiligten diese die Anträge selber zu 
den einzelnen Geschäftstellen zur Bearbeitung bringen ließ. Ordnungsmäßig 
hätte der Umleitungsantrag zunächst in der Registratur vorgelegt und dort mit 
Eingangsvermerk versehen, dann zur Frankaturkasse gebracht und nach Ent- 
richtung der Gebühr der Versandabteilung ausgehändigt werden müssen. 

Die Firmen K. und Estra haben ihre Ansprüche gegen die Bahn an Dr. L., 
dieser hat sie an die Klägerin abgetreten. Mit der gegenwärtigen Klage wurde 
verlangt, die Bahn solle bewirken, daß die Firma S. die beiden Transformatoren 
herausgebe und diese bei einer Bahnspedition in G. auf Lager gegeben würden. 
Außerdem forderte die Klägerin Ersatz des Schadens, der durch die Auslieferung 
der Maschinen an die Firma S. entstanden sei und noch entstehen werde. 


Das Landgericht wies die Klage ab. 


Gegen das Urteil legte die Nebenintervenientin Berufung ein. Sie be- 
antragte, die Beklagte zur Zahlung von 3878 Goldmark zu verurteilen. 


Das Kammergericht änderte die Vorentscheidung ab und erklärte den An- 
spruch, wie er jetzt von der Reclıtsmittelklägerin gefaßt war, dem Grunde nach 
zur Hälfte für gerechtfertigt. 


In der Revisionsinstanz beantragt die Beklagte: das angefochtene Urteil 
aufzuheben, soweit es ihr ungünstig ist, und vollständig nach dem in der Be- 
rufungsinstanz gestellten Antrag (auf Zurückweisung der Berufung) zu er- 
kennen. 


Für die Nebenintervenientin war kein Prozeßbevollmächtigter erschienen, 
weshalb die Beklagte um Erlaß des Versäumnisurteils bat. 


Die Sache wurde zur anderweiten Verhandlung und 
Entscheidung an das Berufungsgericht zurückverwiesen. 


Entscheidungsgründe. 


Der Revision war stattzugeben, und zwar durch Versäumnisurteil, da 
dessen Voraussetzungen erfüllt sind (§§ 557, 556, 331 ZPO.). 


Der Vorderrichter nimmt an, daß beide Vertragsteile 
ein gleiches Verschulden an dem entstandenen Schaden 
treffe. Der Kaszenbeamte der Bahn habe darin gefehlt, daß er dem B. nicht 
gesagt habe, das Schriftstück sei in der Versandabteilung abzugeben, und 
der Registraturbeamte dadurch, daß er dem Boten tiberhaupt keine Anweisung 
gegeben habe. Die Speditionsfirma K. dagegen habe sich sagen müssen, daß si" 
die Erledigung einer derart wichtigen und schleunigen Angelegenheit nicht einem 
so jugendlichen und noch unerfahrenen Menschen habe anvertrauen dürfen, da 
von ihm nicht zu erwarten gewesen sei, daß er sich in dem verwickelten Ge- 
schäftsgang zurechtfinden werde. 


Die Revision führt demgegenüber aus, das von der Eisenbahn eingeschlagene 
Verfahren, das Publikum in dessen eigenem Interesse zur Selbsttätigkeit anzu- 
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halten, sei eine erfreuliche Abkehr vom üblichen Schema. Mehr aber als die 
Unterweisung des Boten über die aufzusuchenden Amtszimmer habe der Bahn 
nicht zugemutet werden können. Es bedeute eine Überspannung der an die Bahn 
zu stellenden Anforderungen, wenn man von ihr verlangen wollte, daß sie auch 
die Persönlichkeit des Boten nach dessen geistigen Fähigkeiten prüfen und ge- 
gebenenfalls die richtige Befolgung der Unterweisung überwachen müsse. 

Die Revision verkennt somit keineswegs, daß die Eisenbahn, wenn sie zur 
Beschleunigung der Umleitungsanträge die Antragsteller am Geschäftsgang teil- 
nehmen läßt und veranlaßt, daß sie selber oder ihre Boten die betreffenden 
Schriftstücke den einzelnen Abteilungen vorlegen, dann auch die Pflicht hat, Ein- 
richtungen zu treffen, die bei der immerhin nicht ganz einfachen Behandlungs- 
weise der Anträge eine ordnungsmäßige Erledigung sicherstellen. Richtig ist 
auch, daß der Massenverkehr bei der Eisenbahn eine unterschiedliche persönliche 
Behandlung der Antragsteller oder ihrer Boten nicht zuläßt. Es muß also 
Vorsorge getroffen werden, daß der Bote von jeder Ab- 
teilung aus erfährt, wohin er sich nun weiter zu wenden 
habe. Zu streng sind freilich die Anforderungen des Berufungsgerichts, das 
auch außerdem verlangt, es müsse auch verhütet werden, daß der Bote den An- 
trag nicht etwa wieder mit nach Hause nimmt. Jedenfalls steht aber 
fest, daß dem Boten in der Registratur der Güterabferti- 
gungnichtgesagtwordenist,erhabenunmehrzur Versand- 
abteilung zu gehen, und es läßt sich nicht leugnen, daß 
dieser Fehler eine der Ursachen war für den entstandenen 
Schaden. 

Damitist freilich noch nicht ohne weiteres gosagt, daß 
das Verschulden beider Teiledas gleiche sei. Nicht gewürdigt hat 
hierbei der Vorderrichter den Umstand, daß die Firma K. das abgestempelte Form- 
blatt der nachträglichen Verfügung zurückerhalten hat und daraus ersehen mußte, 
daß B. seinen Auftrag nicht ausgerichtet hatte. Würde also damals noch Zeit ge- 
wesen sein, das Frachtgut umzulenken, dann würde in Frage kommen, ob das 
dann zweifach begangene Versehen der Spediteurfirma nicht sogar das bei 
weitem überwiegende wäre. 

Aber auch abgesehen hiervon erscheint rechtsgrund- 
sätzlich die gleiche Bewertung des beiderseitigen Ver- 
schuldens nicht haltbar. Denn es ist dabei unbeachtet geblieben, daß 
die Speditionsfirma K. als Großunternelımen, das fachmännisch geleitet wird, 
nicht so dasteht wie eine geschäftsunkundige Person aus dem Publikum. Die 
Speditionsfirma war, wie ohne weiteres anzunehmen ist, mit dem Geschäftsgang 
bei der Güterabfertigungsstelle vertraut. Ihre Pflicht war es also in erster 
Linie, ihren Boten so genau über das, was er zu tun hatte, zu unterweisen, daß 
ein Versagen des B. ausgeschlossen war. Gleiches Verschulden beider 
Teile kann daher unter keinen Umständen angenommen 
werden. 


Streik. Schadenersatz. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 16. Februar 1925 in Sachen 1. 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellechaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion B., 
Beklagten und Revisionsklägerin, 2. der Reichsgewerkschaft deutecher Eisen- 
buhnbeamten und Anwärter in B., Nebenintervenientin, wider die Firma Her 
Kaffee-Import-Geschäft E. T. in M., Klägerin und Revisionsbeklagte, 
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Haftung der Eisenbahn für den durch Arbeitsniederlegung ihres Personals entstandenen 
Schaden. § 5 EVO!). 


Die Revision der Beklagten wurde aus folgenden 


Entscheidungsgründen 
zurückgewiesen. 

Das Berufungsgericht nimmt im Anschluß an das Urteil des Senats vom 
4. März 1922?), abgedruckt RGZ. Bd. 104 S. 150 an, daß der Eisenbahner- 
streik nicht als höhere Gewalt anzusehen sei, und kommt 
zur Feststellung des Klageanspruchs dem Grunde mach in 
derErwägung,daßdie ArbeitsniederlegungeingrobesVer- 
schulden der Bahnangestellten sei, für das die Bahn nach 
85 EVO. aufzukommen babe. l 

Die Revision greiftdas Vorderurteilinbeiden Punkten 
an, allein zu Unrecht, Soweit unter Bezugnahme auf das jene Entschei- 
dung des Senats betreffende Schrifttum Verletzung des Begriffs der höheren 
Gewalt gerügt wird, besteht keine Veranlassung, den darin eingenommenen, übri- 
gens bereits in dem Urteil vom 31. Januar 1923 I. 168/22 wiederholten Standpunkt 
zu verlassen. Im Urteil vom 4, März 1922 hatte der Senat gesagt, es erscheine 
geboten, das Verhalten der gesamten Arbeiterschaft in bezug auf die Wahrnehmung 
des Dienstes als inneren Betriebsvorgang aufzufassen. Dieser Umstand ist deshalb 
von entscheidender Bedeutung, weil es dann bei Arbeitsniederlegung an dem Be- 
wriffsmerkmal fehlt, daß das Ereignis außerhalb des Betriebs stehen und in diesem 
Sinn von außen auf ihn einwirken muß, Hiergegen wird im Schrifttum haupt- 
siichlich eingewendet, daß bei Streik der Bedienstete die Anbeit völlig niederlege, 
also den Willen habe und betätige, nicht weiter als „Werkzeug des Unternehmers“ 
zu handeln. 

Zu vgl. Rundnagel, Haftung in der 3./4. Auflage auf S. 78, auch S. 20 
Anm. 9 und Aufsatz des jetzigen Mitherausgebers Sperber in der Verkehrs- 
rechtlichen Rundschau 1922 Heft 26. 

Dabei wird aber übersehen, daß es gar nicht in der Absicht der Streikenden 
liegt, aus ihrem Dienstverhältnis zur Bahn auszuscheiden, sondern gerade im 
Gegenteil, für das fortzusetzende Dienstverhältnis höhere Gehalts- und Lohn- 
forderungen durchzusetzen, Ihre Arbeitsniederlegung ist nur als einstweilige 
und vorübergehende gedacht und gewollt, Sie bleiben von ihrem Standpunkt aus 
Betriebskräfte der Eisenbahn und werden auch von letzterer so angesehen. 

Zu vgl. Düringer-Hachenburg, Anm. 9 zu § 458 a. 
E. Ritter, Anm. 4 zu $ 432 HGB. 

Das Versagen dieser lebenden Betriebskräfte ist mithin ein Ereignis, das 
sich im Betriebskreis der Eisenbahn abspielt, keineswegs aber von außen auf sie 
einwirkt. 

Ferner hat man geglaubt, hier einen Unterschied machen zu eollen zwischen 
dem Streik der Eisenbahnarbeiter und Eisenbahnbeamten. 

v. d Leyen in Anm. zu JW. 1922 S. 13206. 


Im vorliegenden Fall waren es bekanntlich vornelmlich die Lokomotiv- 
führer, also Beamte, die sich an dem Ausstand beteiligt haben, Es wird gesagt, 

4) § 5 der Eisenbahn-Verkehrsordnung lautet: „Die Eisenbahn haftet für 
ihre Leute und für andere Personen, deren sie sich bei Ausführung der Beférderung 
bedient.“ 

2) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1922 S. 966. 
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da der Streik den Beamten verboten gewesen sei, also eine unerlaubte Handlung 
darstelle, so liegt insoweit höhere Gewalt vor. Allerdings war den Beamten der 
damaligen Reichsbahn durch die VO. des Reichspräsidenten vom 1. Februar 1922 
(Reichsgesetzbl. S. 187) die Einstellung oder Verweigerung der Anbeit verboten 
worden!) (zu vgl. auch RGSt. Bd. 56 S. 412ff., 419ff.). Inwiefern aber deshalb die 
hier zu entscheidende Frage anders zu beurteilen sein soll, ist nicht einzusehen. 
Die Tätigkeit der Eisenbahnbeamten gehört wie die der kisenbahnarbeiter zum 
Eisenbahnbetrieb, das Versagen dieser Tätigkeit bleibt also immer ein inneres 
Betriebsereignis, mag die Arbeitseinstellung verboten sein oder nicht. Das ist auch 
fiir andere Fälle niemals bezweifelt worden (zu vgl. für Diebstahl am Frachtaur 
durch Leute der Bahn, Blume-Weirauch Anm. 2 zu § 9). 

Ebensowenig vermag der Umstand, daß die Eisenbahuer sich in Organi- 
sationen zusammengeschlossen haben, an der Beurteilung etwas zu ändern. Dazu 
hat die Nebenintervenientin ausgeführt, daß die Beamten in den Streik nicht in 
ihrer Eigenschaft als Dienstausübende eingetreten seien, sondern als „Objekte 
von Gedanken politischer Machtausübung“. Was damit gemeint sein soll, ist nicht 
ganz klar. Denn ohne Beziehung zum Beamtenverhältnis wäre die ganze Be- 
wegung sinnlos, und wenn die Beamten sich Führer wählten, deren Weisungen sie 
nachkamen, so wurden sie damit keineswegs zu „Objekten“. Die ganze Erwägung 
ist aber nicht nur unklar, sondern überhaupt abwegig, weil die Arbeitnehmer 
dadurch, daß sie eine Organisation bildeten, nicht aufhörten, Betriebskräfte der 
Bahn zu sein. Daß aber der Streik den Eisenbahnern nicht durch betriebsfremde 
Gewalt aufgezwungen wurde, ist vom Vorderrichter ohue erkennbaren Rechts- 
irrtum festgestellt worden. 

Endlich ist die erwähnte Entscheidung des Senats dahin gedeutet worden, 
daß ihre Grundsätze nur für örtliche Teilstreiks der Eisenbahner Geltung hätten, 
nicht aber auch für einen allgemeinen Eisenbahnerstreik wie den vom Februar 1922. 

Oertmann in der Verkehrsrechtlichen Rundschau 1922 Sp. 392. 

Auch dies trifft wicht zu. Allerdings handelte es sich damals nur um einen 
Teilstreik von Eisenbahnarbeitern in Br. Aber der Senat hat in jenem Urteil nur 
ausgesprochen, daß die Sache anders beurteilt werden könne, 
wenn die „Eisenbahner dureh außerhalb des Eisenbahn- 
betriebs stehende Personen oder besondere Ereignisse, 
wie etwa Generalstreik, gezwungen worden seien, in den 
Ausstand zu treten“ So aber lag hier der Fall nicht. Der 
Streik blieb auf die Eisenbahn beschränkt. 

Solange aber der Streik nur auf Entschließungen der 
Eisenbahner allein beruht, bleibt ereine innere Betriebs- 
angeleganheit, mag er auch das gesamte Personal der Eisenbahn umfassen. 
Wenn daher in dem Urteil eine Ausnahme fiig den Fall zugelassen wird, daß ein 
Ereignis außerhalb des Betriebskreises die Arbeit-einstellung nach sich gezogen 
hat, so könnte hierunter etwa ein Generalstreik im eigentlichen Sinn fallen, d. h. 
eine Arbeitsniederlegung sämtlicher werktätigen Angestelltenkreise, oder Ein- 
wirkungen feindlicher Besatzungsmächte und ähnliches. 

Im Ergebnis ebenso: Senckpiehl, Die Haftung von Eisenbahn, Post, 
Spediteuren, 1923 S. 49. 

Mit Recht hat hiernaah das Berufungszcericht den Ein- 
wand der höheren Gewalt verworfen. 

Das grobe Verschulden der Eisenbahner, für das der Vorderrichter die Be- 
klagte nach § 5 EVO. verantwortlich macht, ist darin gefunden worden, daß — zu- 
mal bei der Plötzlichkeit, mit der die Arbeit niedereeleet wurde — die zur 


1) Vergl. Archiv für Eisenbalınwesen 1923 S. 331. 
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Beförderung aufgelieferten Güter liegen blieben, wo sie gerade waren, und dort 
jeder Obhut eutbahrten, daß sie dadurch „ganz ersichtlich“ zahlreichen schweren 
Betriebsgefahren, z. B. durch Zusammenstoß von Zügen, Inbrandgeraten infolge 
Funkenflugs und dgl., wie auch betriebsfremden Schädigungen, namentlich Dieb- 
stahl, ausgesetzt waren. Der Senat sieht keinen Anlaß, dieser schlüssig begrün- 
deten Annahme grob fahrlässigen Verhaltens der Eisenbahner entgegenzutreten. 
In rechtlicher Beziehung könnte sich das Bedenken ergeben, daß die Bahn im 
vorliegenden Fall gar nicht in die Lage gekommen sei, sich dieser streikenden 
Eieenbahner zur Ausführung der Beförderung zu bedienen, und daß das Ver- 
schulden der Streikenden gerade darin bestanden habe, daß die Bahn sich ihrer 
nicht bedienen konnte. Dem stände jedoch schon der Umstand entgegen, daß die 
Bahn nach § 5 EVO. unzweifelhaft auch für Säumigkeit eines nicht streikenden 
Eisenbahners bei Ausführung einer Güterbeförderung, also für schuldhaftes Unter- 
lassen haftet, Ist aber das der Fall, so ist nicht einzusehen, wie es einen recht- 
lichen Unterschied begründen könnte, ob ein Einzelner oder einzelne Leute der Bahn 
sich einer Unterlassung schuldig machen, oder ob die Eisenbahner in ihrer Gesamt- 
heit auf gemeinsame Verabredung hin diese Unterlassung begehen. Der Sinn 
des § 5 EVO. ist denn auch offensichtlich ein anderer. Nicht darauf kommt es an, 
ob die Leute der Bahn, die im gegebenen (konkreten) Fall mit der Ausführung 
der Beförderung betraut waren, schuldhaft bandelten, sondern ob ein eingetretener 
Schaden in ursächlichem Zusammenhang steht mit einem Schuldhaften Verhalten 
der Leute der Bahn oder anderer Personen, die allgemein mit der Ausführung von 
Güterbeförderungen von ihr befaßt waren. Übrigens gehört schon rein sprachlich 
der Beziehungssatz „deren sie sich bei Ausführung der Beförderung bedient“ 
nur zu den unmittelbar vorangehenden Worten „für andere Personen“ und dient 
lediglich zur näheren Bezeichnung dieser Personen als Hilfspersonal, Ureäch- 
licher Zusammenhang aber zwischen dem Eintritt des Schadens und dem Streik 
ist von dem Berufungsgericht ohne Rechtsirrtum festgestellt worden. Es ist 
selbstverständlich, daß ohne den Streik die Bahn keinen Anlaß gehabt hätte, 
zur Aufrechterhaltung ihres Betriebs Aushilfspersonal einzustellen, und die hier- 
durch hervorgerufene Gefahr von Zusammenstößen war pach Annahme des Vorder- 
richters „ganz ersichtlich“. Voraussehbarkeit eines solchen Schadens wäre aber 
für die Annahme adäquater Verursachung nicht einmal erforderlich. Die Ursäch- 
lichkeit des Streiks für den Eintritt des Schadens wird endlich: auch nicht dadurch 
beseitigt, daß die Bahn: Aushilfspersonal einstellte und dieses sich im vorliegenden 
Fall den Anforderungen des Betriebs nicht gewachsen zeigte. Denn die Bahn- 
verwaltung und das Aushilfspersonal taten ihr Bestes, um den arg gefährdeten 
Betrieb nicht zum völligen Erliegen kommen zu lassen. Es waren, wie das 
Kammergericht mit Recht eagt, nur Gegenmaßnahmen gegen die Wirkungen des 
Streiks, er allein war die eigemtliche Schadensursache. 


Frachtrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 21. März 1925, in Sachen der 

Firma L. in K., Klägerin und Revisionsklägerin, wider die Deutsche Reichsbahn- 

Gesellschaft, vertreten durch die Reichshahndirektion in O., Beklagte und Revi- 
sionsbeklagte. 


In der Ablehnung der Weiterabfertigung eines Guts ohne Umladung liegt kein Verstoß gegen die 
Beförderungspflicht der Bahn. 


Tatbestand. 


Die Klägerin bezog im Mai und Juni 1920 von den Berg- und Hüttenwerken 
C. Zinkerze, die sie an ein Werk in Sch. bei B. weiterverkaufte. Um ihrer Ab- 
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nehmerin die Bezugsquelle nicht preiszugeben, sandte sie die Zinkerze zunächst 
mit der Eisenbahn an die Adresse der Aktiengesellschaft Vereinigte Speditions- 
häuser in K., die dann ihrerseits die Wagen ohne Umladung mit neuem Fracht- 
-brief an das Werk aufgeben sollte. 

Ein Teil der Zinkerzladungen ist in dieser Weise. befördert worden. Da- 
gegen hat die Eisenbahn eine derartige Weitersendung von 13 in der Zeit vom 
23. bis 29. Juni und von 7 am 1. und 2, Juli 1920 in K. eingetroffenen Bahnwagen 
zunächst verweigert und erst am 5. und 6. Juli 1920 zugelassen. 

Durch das Stehenbleiben der beladenen Wagen in K. erwuchsen Wagen- 
standgelder, die die Bahn von der genannten Spediteurfirma als Empfängerin im 
Betrag von 13000 M erhob. 

Die Klägerin verlangte als deren Rechtsnachfolgerin die Erstettung dieser 
-Wagenstandgelder, weil sie die Weigerung der Bahn für unberechtigt hielt. 
Ferner forderte sie aus dem gleichen Grunde und, weil die Weigerung nur aus 
Schikane geschehen sei, von der Eisenbahn den ihr durch das verepätete Ein- 
treffen in Sch. entstandenen Schaden, da im Juli die Verbandspreise herabgesetzt 
worden seien, und zwar in Höhe eines Teilbetrags von 10000 M. 

Das Landgericht verurteilte die Bisenbahn zur Zahlung von 13000 M und 
stellte den Schadensersatzanspruch dem Grunde nach fest. Das Berufungsgericht 
erkannte auf Klagabweisung. 


Aus den Entscheidungsgründen. 


Die Entscheidung der Rechtsfrage hängt wesentlich von der Gültigkeit der 
Ausführungsbestimmung II Abs. 2 Satz 2 zu $ 76 EVO. ab. Zu der letztgenannten 
Bestimmung der Eisenbahnverkehrsordnung, die von der Ablieferung handelt, 
fügt die Ausführungsbestimmung II Abs. 1 Nr. 4 hinzu, daß der im Frachtbrief 
bezeichnete Empfänger, statt das Gut abzunehmen, auch die Anweisung erteilen 
kann, es solle dieses mit neuem Frachtbrief von der Bestimmungsstation nach 
einer anderen Station gesandt werden. In Satz 2 des Absatzes 2 dieser Aus 
fiihrungsbestimmung ist dann gesagt: 

„Die Ausführung der Anweisung kann abgelehnt werden.“ 

Nach § 453 HGB. darf die Eisenbahn, von hier nicht in Frage kommender 
Ausnahmen abgesehen, die Übernahme von Gütern zur Beförderung nicht ab- 
lehnen. Die Klägerin hält die wiedergegebene Ausführungsbestimmung mit dem 
in § 453 HGB. angeordneten sogenannten Beförderungszwang der Eisenbahn nicht 
für vereinbar, und die Revision macht dies erneut unter Hinweis auf § 3 EVO. 
geltend. 

Dieses Vorbringen ist zwar nach § 471 HGB. an sich beachtlich, aber nicht 
begründet, und es muß im Ergebnis dem Vorderrichter beigetreten werden, der 
die Ausftihrungsbestimmung iiber das Ablehnungsrecht fiir giiltig halt. 

In § 453 HGB. ist von „Übernahme von Gütern zur Beförderung“, die nicht 
verweigert werden könne, die Rede, in $ 3 EVO. allgemein von der „Beförde- 
rung“, Darauf legt die Revision Wert, augenscheinlich deshalb, weil sie meint, 
daß damit auch die Fortsetzung der Beförderung des Frachtguts im Sinn der 
Umbehandlung getroffen werde. Allein die Verschiedenheit der Wortfassung be- 
deutet keinen sachlichen Unterschied. Auch bei der Umbehandlung wird eim 
neuer Frachtvertrag abgeschlossen, das Gut somit aufs neue übernommen (zu 
vergl. Rundnagel, 3/4. Auflage, S. 22), nur daß hier eine Entladung und eine 
Neubeladung erspart werden. Mit dieser Unterscheidung wird also nichts ge- 
wonnen. 

Vielmehr läßt sich die Frage nur beantworten, wenn man prüft, ob durch 
Ablehnung der Umbehandlung tatsächlich der Empfänger in die Unmöglichkeit 
versetzt wird, das Gut weiterbefördern zu lassen, Davon kann jedoch keine 
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Rede sein. Ohne die Anweisung des Empfängers würde zunächst der Frachtver- 
trag in der üblichen Weise abzuwickeln gewesen sein. Der Empfänger hätte 
also gemäß § 80 EVO. das Frachtgut abzunehmen und den Bahnwagen zu ent- 
laden gehabt und er wäre dann in keiner Weise gehindert gewesen, das Gut als- 
bald aufs neue bei der Bahn zur Beförderung nach einem anderen Ort aufzu- 
liefern. Hier greifen pum die Ausführungsbestiinmungen ein, die im Gegensatz 
zu den Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs und der Eisenbahnverkehrsordnung 
reineg Vertragsrecht darstellen (§ 2 EVO.). Diese Ausführungsbestimmungen 
geben dem Empfänger, der das Frachtgut gleich weiterversandt haben will, die 
Möglichkeit, seinen Zweck unter Ersparung der Ausladung und Neubeladung in 
der Weise zu erreichen, daß er bloß einen neuen Frachtvertrag mit der Eisen- 
bahn abschließt. Darin liegt selbstverständlich eine erhebliche Vereinfachung 
des Geschäftsgangs für den Empfänger. Nur einen Anspruch auf Gewährung 
dieser Erleichterung soll der Empfänger nicht haben, was durchaus verständlich 
ist. Denn an sich hat er kein Recht, den Bahnwagen, auf dem das Frachtgut 
befördert worden ist, länger zu behalten, als zur Entladung erforderlich ist. Auf 
der Empfangsstation werden meist neue Beförderungsaufträge zur Erledigung 
vorliegen, und die Zahl der verfügbaren Wagen wird regelmäßig nur begrenzt 
sein. Eine Anweisung des Empfängers im Sinn der Ausführungsbestimmung II 
Abs. 1 Nr. 4 zu $ 76 EVO. könnte also, wenn ihr unbedingt zu entsprechen wäre, 
unter Umständen für die Abwicklung des Güterverkehrs zu Schwierigkeiten 
führen, weshalb die Bahn hier — im Gegensatz zur nachträglichen Verfügung des 
Absenders nach $ 73 EVO. — freie Hand behalten soll und Entladung verlangen 
kann. Die Umbehandlung des Frachtguts nach II Abe. 1 Nr. 4 der Ausführungs- 
bestimmungen zu $ 76 EVO. ist somit ihrem Wesen nach nur eine besondere Art 
der Abwicklung des Frachtvertrags (zu vergl. auch RGZ. Bd. 102 S. 94). Lehnt 
daher die Eisenbahn die Ausführung der ‘Anweisung des Empfängers ab, so ver- 
bleibt es bei der regelmäßigen Abwicklung des Frachtvertrags, ohne daß jedoch 
durch die Ablehnung dem Empfänger irgendwie verwehrt würde, sogleich im 
Anschluß daran einen neuen Frachtvertrag mit der Bahn abzuschließen. 

Die Gültigkeit der streitigen Ausführungsbestimmung steht hiernach außer 
jedem Zweifel. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung der Reichsregierung vom 
9, März 1925, betr. Ergänzung der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 


ordnung. 
(Die Reichsbahn S. 93. Reichsgesetzbl. II S. 137.) 


Verordnungen des Reichsverkehrsministers: 


Vom 22. April 1925 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Die Reichsbahn S. 119. Reichsgesetzbl. II S. 159.) 


Vom 22. Mai 1925 zur Anlage C der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Reichsgesetzbl. II S. 178.) 
52* 


798 Rechteprechung und Gesetzgebung. 


BekanntmachungendesReichsverkehrsministere: 


Vom 23. April 1925 zu der dem Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 
(Die Reichsbahn 8. 119. Reichsgesetzbl. II 8. 160.) 


Vom 28. April 1925, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisen- 
bahnen. | 
(Die Reichsbahn S. 162. Reichsgesetzbl. II S. 176.) 
Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- en 
Gesellschaft: Seite 
Vom 15. April 1925, betr. Eisembahn-Verkehrsamt Schwerin 94 
Vom 15. April 1925, betr. Anerkennung der Gesellen- 


prüfungszeugnisse EE 106 
‚Vom 24. April 1925, betr. Daten für de ge- 


hobenen technischen Dienst. . . 106 
Vom 23. April 1925, betr. das Geiingevarfahren. in den | 
Bahnbetriebs- und Bahnbetriebswagenwerken (mit Aus- 
nahme der Ausbesserungsbetriebe), in den Bahnkraft- 
und Bahngaswerken . . . 107 
Vom 30. April 1925, betr. die neuen ÜUnzupekosisnvorschrifien 113 
Vom 27. April 1925, betr. mechanische Versuchsanstalt des 


Eisenbahn-Zentralamts . . . .. . 113 
Vom 4. Mai 1925, betr. Dienstanwöisungsausschal. . . . 133 
Vom 16. Mai 1925, betr. Kurzanschrift der Hauptverwaltung 145 
Vom 16. Mai 1925, betr. Eisenbahnausbesserungswerke . . 145 
Vom 21. Mai 1925, betr. Streifen von Dan bei a . 

begegnungen . . .... 150 


Italien’). K. Verordnung vom 15. Februar 1925, Nr. 285, be- 
treffend die Ausführung des italienisch-österreichi- 
schen Übereinkommens über die direkten Eisen- 
bahntarife. 

Gazz. Nr. 71; Boll. Nr. 14, I, S. 96. 
Das am 21. Januar 1925 tiber die direkten Eisenbahngtitertarife zwischen bei- 
den Ländern abgeschlossene Übereinkommen wird genehmigt. Die Verordnung 
tritt am 1. April 1925 in Kraft. 


Auszugausdem Übereinkommen. 


Direkte Gütertarife werden für bestimmte Güter vorgesehen, die in 
Wagenladungen von Italien nach Österreich oder durch Österreich befördert 
werden. 

Als Grundlage dienen die Binnentarife. Für gewisse Güter sind aber die 
österreichischen Binnentarife zu ermäßigen: insbesondere für Gemüse, frische 


1) Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; Boll. = Bollettino 
ufficiale delle ferrovie dello Stato. 
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Früchte usw. auf der Strecke Brenner—Kufstein um 24 %, auf der Strecke Tarvis 
—Summerau um 27 %; für rohen Hanf auf der Strecke Brenner—Lindau um 
23%; für geschnittene frische Pflanzen und Blumen, die in schnellfahrenden 
Zügen befördert werden, auf der Strecke Brenner—Kufstein um 16%; für 
Zitronen, Orangen usw., die nach Dänemark, Norwegen und Schweden be- 
stimmt sind, auf der Strecke Brenner—Kufstein um 22 %; für Wein von gewissen 
italienischen nach bestimmten österreichischen Stationen um 10%, wenn die 
österreichische Strecke nicht mehr als 200 km beträgt, andernfalls um 20 %. 

Die österreichische Bundesregierung verpflichtet sich, auch mit Wirkung 
für die österreichischen Bundesbahnen, mit Inkrafttreten dieses Abkommens für 
Güter aller Art in Wagenladungen von mindestens 5000 kg, die von italienischen 
Stationen kommen oder dorthin bestimmt sind und auf der Strecke Brenner— 
Kufstein und Brenner— Lindau im Durchgang durch Österreich befördert werden, 
die Gleichheit mit den auf anderen Eisenbahnwegen gebotenen Gesamtbeförde- 
rungspreisen in der Weise herzustellen, daß der Mehrbetrag gegen Vorlage der 
Frachturkunden nach den gegenwärtig geltenden Bestimmungen erstattet wind. 
Für Sendungen vom Hafen Venedig, die nach Österreich oder zur Durchfuhr 
durch Österreich bestimmt- sind, wird ein direkter Tarif zwischen Venedig und 
den Stationen Vorarlbergs und Tirols, die an oder westlich der Linie Brenner— 
Kufstein liegen, nach besonderen Richtlinien aufgestellt. 

Ferner werden direkte Tarife für Sendungen von Österreich nach Italien 
oder italienischen Häfen auf der Grundlage der Binnentarife eingeführt. Er- 
mäßigungen der italienischen Sätze sind in noch zu bestimmenden Stationsverbin- 
dungen für einzelne Güter vorgesehen in Höhe von 10% (namentlich für land- 
wirtechaftliche Maschinen und Geräte, Schnittholz, Packpapier) und von 5% für 
Holzzellstoff und Kaolin. 

Alle Meinungsverschiedenheiten über das Übereinkommen werden auf 
schiederichterlichem Wege entschieden. Jeder der beiden Staaten ernennt einen 
Schiedsrichter. Die Schiedsrichter wählen einen Vorsitzenden; mangels recht- 
zeitiger Ernennung eines Schiedsrichters oder mangels Einigung über die Wahl 
des Vorsitzenden greift das Zentralamt in Bern ein. 

Das Abkommen gilt vom 1. April 1925 an auf 2 Jahre. 


K. Verordnung vom 6. April 195, Nr. 372, enthaltend Er- 
 gänzungen und Änderungen der Beförderungsbedingun- 
gen und Tarife im Personen- und Güterverkehr 
auf den Staatseisenbahnen und auf den vom Staat betriebenen 
Schiffahrtlinien. 
Gazz. Nr. 83; Boll. Nr. 16, I, S. 127. 


Auszug. 
1. Personentarife. 
Für den Personenverkehr werden neue Tarife aufgestellt, und zwar: 
1. ein Kilometertarif für beschleunigte Peısonenzüge, gewöhnliche Per- 
sonenzüge und gemischte Züge für Entfernungen bis 400 km und 
2. ein Staffeltarif für Züge aller Art. 
Beim Kilometertarif beträgt der Kilometersatz: 
In der 1. Klasse ....... . . 0,142 Lire 


» » 2 Klase ........ . 0095 ,, 
» » 3 Klasse ........ . 0,055 p, 
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Beim Staffeltarif fällt der Kilometersatz in Stufen von je 200 km; er beträgt 
g. B. in der 1. Klasse 


für Strecken von 1— 200 km . . . . 0,158 Lire 
„ 201— 400 ,, o née A oh, 01% 25 
vw 401— 600 ,, ara a we. 5 LOL. e 
» 601— 800 „ e rar 008l p 
» 801—1000 , ©. . « « 0,0865 ,, 


über 1000 » .... . 0052 „ . 

In ähnlicher Weise fällt der Kilometersatz in der 2. Klasse von 0,106 Lire 
bie auf 0,035 Lire, in der 3. Klasse von 0,062 Lire bis auf 0,020 Lire. 

Fahrkarten, deren Preis nach dem Staffeltarif bemessen ist, sind nicht 
übertragbar. 

Gesellschaftsreisen genießen besondere Ermäßigungen: 

20 %, wenn die Gesellschaft aus mindestens 25 Personen, 
30 %. wenn sie aus mehr als 100 Personen besteht. 
An Stelle der bisherigen Zuschläge?!) treten folgende: 
240 % für die Zeitkarten, 
225% für alle übrigen Fahrkarten. 

Die Zuschläge erstrecken sich auch auf die meisten Nebengebühren. 

Die Beförderungspreise auf den vom Staat betriebenen Schiffahrtlinien 
werden im Personen- wie im Güterverkehr um 20 % erhöht. 

Aus Anlaß von besonderen Festen, Kongressen, Wallfahrten, Messen, Aus- 
stellungen usw. können Ermäßigungen bis zu 30% gewährt werden. Die Ver- 
waltung der Staatseisenbahnen darf die Benützung einer Fahrkarte zu ermäßigten 
Preisen nicht davon abhängig machen, daß der Reisende eine Vergütung irgend- 
welcher Art an das Komitee bezahlt, das die Fahrt veranstaltet. 


2. Gütertarife. 


Die bisherigen Zuschläge?) werden durch folgende ersetzt: 

400 % für Güter, die nicht besonders genannt sind, sowie für Gepäck; 

800 % für eine Reihe besonders aufgeführter Güter (z. B. Essig, Vieh, Fleisch. 
Marmelade, Käse, zubereitete Früchte, Honig, Fische, Geflügel, Trauben, 
Wein, Zucker, Zeitungen, Brennholz, Zement, Gips, Schiefer, in der Güter- 
einteilung nicht besonders genannte Steine, Sand, Ziegel, Schwefel, Schrott, 
Erze); 

200 % für die in einem weiteren Verzeichnis genannten Güter (z. B. Zitronen, 
Orangen, Butter, Gefrierfleisch, zahlreiche Feld- und Gartenfrüchte, Mehl, 
Fett, Milch, Gemüse, Brot, Teigwaren, Reis, Eier, Kohlen). 

Bei Frachtüberweisung ist eine besondere Gebühr von 0,50 Lire für Stück- 
gut und von 5 Lire für Wagenladungen zu entrichten. 

In der Zeit vom 16. September bis 15. November jeden Jahrs, in der große 
Mengen von Bodenerzeugnissen zu 'befördern sind, kann die Eisenbahnverwaltung 
einen Zuschlag von 20 % auf die Beförderungsgebühren für die Güter erheben, 
die auch zu einer anderen Zeit befördert werden können. 

; Für Fracht- und Eilgut in Wagenladungen wird die Erhöhung der Liefer- 

fristen aufgehoben; dagegen wird sie für Stückgüter bis zum 31. Dezember 1926 


verlängert?). 


1) 220 % für die 1. und 2. Klasse, 200 % für die 3. Klasse; 230 % und 210 % 
für Zeitkarten (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 183). 

2) Im allgemeinen 300 %, für bestimmte lebenswichtige Güter 200 %. 

3) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923 S. 938; 1924 S. 390; 1925 S. 440. 
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Außerdem wird eine große Anzahl von allgemeinen Tarifvorschriften und 
yon Ausnahmetarifen geändert. 
Der Zeitpunkt des Inkrafttretens wird für jede einzelne Bestimmung von 
der Verwaltung der Staatseisenbahnen festgesetzt. 


K. Verordnung vom 5. April 1925, Nr. 397, betreffend die 
Übertragung der Rechtsvertretung der Eisenbahnverwaltung an 
die K. Fiskaladvokatur auch in Streitigkeiten aus dem Be- 


förderungsvertrag. 
Gazz. Nr. 88; Boll. Nr. 17, I, S. 177. 

Die Rechtsberatung, die gesetzliche und Prozeßvertretung in Befördemungs- 
sachen der Staatseisepbahnverwaltung wird vom 1. Juli 1925 an der Königlichen 
Fiskaladvokatur übertragen.!) 

In Angelegenheiten des Beförderungsvertrags, die vor den Amtsrichtern 
(pretori) oder im Güteverfahren ausgetragen werden, steht die gesetzliche und 
Prozeßvertretung den hierzu beauftragten Bediensteten der Eisenbahnverwaltung 
selbst zu. Der Generaldirektor der Staatseisenbahnen kann die Zuständigkeit 
fiir diese Sachen aber ebenfalls der Fiskaladvokatur übertragen, die zur Prozeß- 
vertretung die Stationsvorstände oder andere Beamte abordnen kann. 

Das Rechtsbüro der Staatseisenbahnen wird hierdurch gegenstandslos. Das 
Personal dieses Büros kann von der Fiskoladvokatur übernommen werden. 

Dr. S. 


Spanien, Königliche Verordnung, betr. die Ordnung der Eisen- 
bahnen?). 
(Veröffentlicht in der Gaceta de Madrid, Jahrg. 263, Bd. III, Nr, 195 
vom 13. Juli 1924, S. 300—817.) 
Auf Vorschlag des Regierungschefs, Vorsitzenden des Militar-Direktoriums, 
and im Einvernehmen mit diesem verordne ich die folgenden ln 


Erstes Kapitel. 


I. Allgemeine Gesichtspunkte der durch diese Königliche 
Verordnung eingeführten Eisenbahnordnung. 

Das öffentliche Wohl erfordert ein Mitbestimmungsrecht des Staats bei dem 
Eisenbahnbetrieb. 

Der Staat übt dieses Mitbestimmungsrecht durch Unterstützung der Unter- 
nehmen aus, ohne die Selbständigkeit ihrer Verwaltung einzuschränken, soweit 
dem die Vorschriften der vorliegenden Grundbestimmungen nicht entgegenstehen. 
Die Ausübung des erwähnten Mitbestimmungsrechts muß sich den durch diese 
Verordnung erlassenen Einzelbestimmungen anpassen und den Zweck verfolgen. 
das Verkehrs- und finanzielle Ergebnis der Betriebe zu gewährleisten, das das 
öffentliche Wohl und die Rechte der Konzessionsinhaber verlangen, wobei dem 
Staat jederzeit die ihm für seine Unterstützung zustehenden wirtschaftlichen 
Gegenleistungen: sicherzustellen sind, 

Innerhalb der genannten Grenzen tibt der Staat von sich aus das Mit- 
beetimmungsrecht aus und gewährt seine Unterstützung auf Grund von privaten 
Übereinkommen, beides mit der im Hinblick auf eine gerechte und ausgleichende 
Regelung der öffentlichen Interessen gebotenen Abwägung und Anpassung. 


1) Für die übrigen Streitsachen ist schon bisher die Fiskaladvokatur zu- 
ständig gewesen (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 700 f.). 
2) Vergl. den Aufsatz S. 718 dieses Heftes. 
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II. Gruppierung von Linien 


Zum Zweck der Anpassung der Eisenbahnnetze bei der Gruppierung ihrer 
Linien oder Konzessionen an die hohen staatlichen Interessen und die wirtschafts- 
geographischen Forderungen des Verkehrs hat der Oberste Eisenbahnrat innerhalb 
Jahresfrist der Regierung einen dem entsprechenden Gruppierungsplan vorzulegen, 
über den die Regierung binnen drei Monaten befindet. 


Der Staat fördert und erleichtert die Zusammenlegungen, Abtretungen, 
Gruppenbildungen und Rückkäufe, die im Ganzen oder in Teilen, alsbald oder in 
der Folge eingeleitet werden, um den Gruppierungsplan zu verwirklichen, durch 
Gewährung der in der zweiten Zusatzbestimmung zu diesen Grundbestimmungen 
fcstzelegten Anregungen und Befreiungen und desgleichen durch die Ausübung 
der ihr durch die geltende Gesetzgebung und die vorliegende Verordnung ver- 
liehenen Befugnisse zum Erwerb oder Rückkauf von Linien oder Konzessionen, 


die er, ebenso wie die ihm durch Bau oder Heimfall gehörigen den Netzen jedes 
Bezirke einverleiben kann. 


In jedem wirtschaftsgeographischen Gebiet verbleiben außerhalb der Grup- 
pierung mit Ausnahme der Unternehmen, die sich ihr angliedern, folgende Linien? 

1. die ausschließlich dem Ortsverkehr dienende; 

- 2. die nicht regelspurige mit Ausnahme der Fälle, in denen ihr Umbau in 
spanische Spur beschlossen ist, oder bei denen besondere Umstände vor- 
liegen, die nach dem Ermessen des Obersten Eisenbahnrats ihre Ein- 
beziehung in die Gruppierung zweckmäßig erscheinen lassen; 

3. die im Eigentum öffentlicher Körperschaften befindliche; 

4. die Bergwerks- oder industriellen Unternehmen gehörige, für die die 
Beförderung von Rohstoffen oder ihrer eigenen Erzeugnisse einen Bestand- 
teil oder eine Ergänzung ihres Betriebs oder Geschäfts bildet. 

In gleicher Weise wie die Bildung großer Eisenbahnnetze bei den regel- 
epurigen Linien angeregt wird, ist durch Gruppierung der meterspurigen Bahnen 
die Bildung genügend ausgedehnter Netze zu betreiben, um die Unterbrechungen 


zu beseitigen, die die große Zahl der Unternehmen zum Nachteil des Verkehrs 
mit sich bringt. 


III. Materialbeschaffungen!) und Bauten für die Erwei- 
terung und Verbesserung der jetzigen Bahnnetze. 


Der Staat bestimmt und bestreitet in der Regel die Kosten für die Material- 
beschaffung und die Bauausführungen bei den Eisenbahnlinien der den Bestim- 
mungen der vorliegenden Königlichen Verordnung unterliegenden Unternehmen 
nach den von dem Obersten Eisenbahnrat zu diesem Zweck vorzulegenden und von 
der Regierung zu genehmigenden Plänen, Indessen können in bestimmten Fällen 
die Beschaffungen und die Bauten aus Mitteln der Unternehmen bestritten werden 
nach vorheriger Ermächtigung durch den Obersten Eisenbahnrat entsprechend 
den Vorschriften des letzten Abschnitts dieses Kapitels. Diese Beschaffungen 
und Bauten erfolgen in der Regel durch die Unternehmen und ausnahmsweise 
durch den Staat nach vorheriger Anerkennung des Ausnahmefalls durch die 
Regierung auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats. 


Die Materialbeschaffungen für die jetzigen Bahnnetze und die bei ihnen aus- 
zuführenden, die Bahnunterhaltung betreffenden Bauten sind von den Konzessions- 
inhabern der betreffenden Unternehmen zu bestreiten und auszuführen und als 
Betriebskosten anzusehen. | 


3) Anm. des Verfassers. Hierunter sind neben den Bau- und Betriebstoffen 
auch die Fahrzeuge zu verstehen. 
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Das beschaffte Material und die ausgeführten Erweiterungs- und Ver- 
besserungsbauten sind während der Dauer der zeitlich begrenzten Betriabskon- 
zessionen gemeinsam mit den Linien zu nutzen, denen sie zugewiesen und einver- 
leibt werden. Die Konzessionsinhaber der betreffenden Unternehmen müssen die 
genannten Materialien und Bauten nach den vorliegenden Grundbestimmungen 
innerhalb ihrer Betriebe nutzen, unbeschadet ihrer Selbständigkeit in ihrer Be- 
triebsführung, soweit eie nicht im Widerspmich mit den Anordnungen steht, die 
der Oberste Eisenbahnrat in Ausübung der ihm durch diese Aunigliche Verondnung 
verlieheuen Befugnisse trifft. 


IV. Ausführung neuer Eisenbahnlinien und neuer Eisen- 
bahnbauten im allgemeinen, unabhängig von den jetzigen 
Netzen, und Betrieb dieser Linien und Bauten. 


Nach Genehmigung der Pläne für die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs 
übernimmt der Staat in der Regel die Kosten und die Ausführung der dort vor- 
geeehenen Linien, der Neubaulinien und der von den jetzigen Netzan unabhängigen 
Eisenbahnbauten. In Ausnahmefällen, die von dem Obersten Eisenbahnrat als be- 
gründet anerkannt und zur Berücksichtigung vorgeschlagen werden, sind die 
Kosten der genannten Linien und Bauten vom Staat zu übernehmen und die 
Ausführung durch die bestehenden oder künftig zu gründenden Unternehmen zu 
bewirken. Für ein hiervon abweichendes Verfahren ist: die vorherige Zustimmung 
des Obersten Eisenbahnrats unter Beachtung der in dem siebenten Kapitel 
angegebenen Richtlinien erforderlich. 

Der Oberste Eisenbahnrat bestimmt und regelt unter Beachtung der 
vorliegenden Grundbestimmungen den Betrieb der im alleinigen Eigentum des 
Staats befindlichen Eisenbahnen und ist ermächtigt, wenn er es für vorteilhafter 
erachtet, ihn unter bestimmten zu vereinbarenden Bedingungen privaten Unter- 
nehmen zu übertragen ohne Rücksicht auf ihren Besitz oder Nichtbesitz von 
Konzessionen bei anderen Linien. 


V, Heimia iristen 


Bei der Unterstellung der Unternehmen unter diese Königliche Verordnung 
sind die genauen Fristen für den Heimfall aller und jeder einzelnen der Kon- 
zessionen, die zu den einzelnen Unternehmen gehören, in einer jeden Zweifel aus- 
schließenden Weise festzulegen unter Beachtung aller in der Anlage 1 erlassenen 
Vorschriften. 

VI. Neue Lasten. 

Ohne eine nach vorherigem Bericht des Obersten Eisenbahnrats erteilte 
Ermächtigung durch die Regierung dürfen die dieser Königlichen Verordnung 
unterstellten Unternehmen ihre Betriebskonzessionen weder abtreten noch mit 
neuen Hypothiekenechulgen oder anderen Verbindlichkeiten mit Vorzugseigenschaft 
belasten. 

Unter keinen Umständen darf die Ermächtigung für eine längere Zeit ver- 
liehen werden als für die Dauer der vorgenannten Konzessionen. 


Zweites Kapitel. 
Linien, die diese Königliche Verordnung umfaßt. 
` Gegenstand dieser Königlichen Verordnung sind, und bleiben der durch sie 
eingeführten Ordnung unterstellt: 

1. die Unternehmen, die Konzessionen für Eisenbahnen des allgemeinen Dienstes 
und öffentlichen Verkehrs innehaben, auf ihren ausdrücklichen Antrag und 
durch Verleihung seitens des Staates, soweit hierfür ein öffentliches Interesse 
vorliegt; 
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_2. die Unternehmen, die Eisenbahnen des allgemeinen Dienstes und öffentlichen 
Verkehrs betreiben, denen der Staat nach dem Erlaß dieser Verordnung die 
Genehmigung erteilen sollte, auf irgendeiner ihrer Linien Tarifsätze anzu- 
wenden, die über die in ihren Konzessionsbedingungen festgesetzten Höchst- 
beträge hinausgehen; 

8. die gegenwärtig im Besitz des Staats befindliche Eisenbahnen und in der 
Folgezeit durch Bau, Erwerb, Rückkauf oder Heimfall in seinen Besitz tiber- 
‚gehende, falls die Regierung in Ausführung einer Königlichen, im Ministerrat 
beschlossenen Verordnung eine derartige Anordnung trifft. 


Drittes Kapitel, 
Allgemeine Einteilung der Unternehmen. 


Bei der Anwendung der vorliegenden Bestimmungen werden die Unternehmen 
je nach ihrer Lage und den Besonderheiten ihrer Konzessionen eingeteilt wie folgt: 


Alle Konzessionen zeitlich unbe- 


schränkt. 
L Unternehmen mit zeitlich un- | E 
beschränkten Konzessionen Ein Teil der Konzessionen zeitlich 


unbeschränkt, ein anderer Teil 


beschränkt. 
Unternehmen in günstiger 
Unternehmen, die Fortentwicklung. 
keine staatliche Bei- Anderen industriellen Un- 
hilfe benötigen ternehmen angegliederte 
Eisenbahnen. 


Unternehmen, die sich mit staatlicher Beihilfe 


haben entwickeln können. 
Regelfalle 


IL Unternehmen Infolge ges be 
mit zeitlich be- In- Wettbewerbs senDahnen. 
schränkten Unter- folge durch ein Kraft- 
Konzessionen nehmet ge- gleichlaufen- fahrzeuge. 

; mit Fehl- des Verkehrs- | Kiisten- 
betrag unternehmen | schiffahrt. 
trotz ie Infolge fehlender Ausfallpforte 
staat- kehrs| oder Anschlußverbindung. 
licher Infolge Armut des durchquerten 
Beihilfe Gebiets. 

Infolge unverhältnismäßig hoher Be- 
triebskosten. 


Eisenbahnen, die vom Staat betrieben werden. 
Eisenbahnen, die von einem Ausschuß betrieben werden. 
Eisenbahnen, die sich erst kurze Zeit im Betrieb befinden. 
Sonderfälle : Eisenbahnen mit Zinsgewähr (strategische und Nebenbahnen). 
Eisenbahnen, bei denen die Bedingungen für den Heimfall erfüllt sind. 
nn die in die vorstehende Gliederung nicht einbezogen 
sin 
Der Heimfall der Linien, deren Konzessionsbedingungen nach Ansicht des 
Obersten Eisenbahnrats einen solchen als gegeben erscheinen lassen, ist nach den 
Bestimmungen der betreffenden Konzessionsurkunden und nach Durchführung des 
entsprechenden Verfahrens anzuordnen. 
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Der Oberste Eisenbahnrat nimmt die Gliederung der konzessionierten Unter- 
nehmen in Gruppen, die dem vorstehenden Rahmen angepaßt sind, vor unter Be- 
rücksichtigung aller ihm hierzu zur Verfügung stehenden und ihm etwa noch 
zugänglichen Angaben, desgleichen der zu diesem. Behuf von den genannten Unter- 
nehmen abgegebenen Erklärungen, deren Unterlagen gebührend nachzuprüfen sind. 


Abgesehen von der vorgenannten Gliederung werden alle Unternehmen noch 
eingeteilt in solche mit aufgebessertem und in solche mit nicht aufgebessertem 
Vermögen, je nachdem sie ein Sachvermögen besitzen oder nicht, in einer nach 
den Vorschriften dieses Kapitels festzusetzenden Höhe. 


Viertes Kapitel. 
Bildung und Einnahmen der Eisenbahnkasse des Staats. 


Die für die Bauten und Materialbeschaffungen erforderlichen Mittel, die 
den Eisenbahnlinien und -netzen als staatliche Zuschüsse zuzuwenden sind, fließen 
in eine besondere Kasse, die sogenannte Eisenbahnkasse des Staats, deren Fonds 
nach den Richtlinien und Vorschriften verwendet werden, die der Oberste Eisen- 
bahnrat erläßt und die Regierung genehmigt. 


Diese Mittel werden je nach der Lage des Einzelfalls folgendermaßen 
aufgebracht: 
1. Bildung, Ausgabe und Begebung der besonderen Eisenbahnschuld des Staats, 
von der das fünfte Kapitel handelt. 

2, Jahresbeträge, die die Regierung durch den allgemeinen Staatshaushalt bereit- 
stellt, um allen aus der neuen Eisenbahnordnung erwachsenden Verpflich- 
tungen nachzukommen. 

3. Alle dem Staat zustehenden Rückzahlungen auf Grund der den Gesellschaften 
geleisteten Vorschiiase. 
4. Anteil des dem Staat gehörigen Vermögens an den Betriebsergebnissen der 
Eisenbahnlinien nach den Vorschriften des zwölften Kapitels. 
5. Jährlicher Zuwachs der staatlichen allgemeinen Pensonen- und Güterverkehrs- 
steuern gegenüber den bei den einzelnen Unternehmen aus demselben Grunde 
im Jahr 1923 erzielten Erträgen. 
6. Alle sonstigen Einnahmen des Staats aus der Verpachtung und dem Betrieb 
der Eisenbahnen. 
7. Jedwede Einnahme, die in den vorstehenden Fällen nicht einbegriffen ist. 
Die Mittel der Eisenbahnkasse des Staats werden in zwei Rechnungen 
eingeteilt: 
I. Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Linien. 
II. Bau neuer Eisenbahnen, 
Jede dieser Rechnungen wind aus dem ihr zugewiesenen Teil der vor- 
genannten Einnahmen gespeist. 


Die Mittel der Rechnung I: Verbesserung und Erweiterung der bestehenden 
Linien, werden verwendet: 
`. a) zur Deckung des auf sie entfallenden Teils der Ausgabekosten und jährlichen 
Zinsen- und Tilgungsbeträge der zu begebenden besonderen Eisenbahnschuld; 
b) zur Bestreitung der Materialbeschaffungen und der Bauausfiihrungen, die 
in den allgemeinen Plänen für die Verbesserung des Dienstes der dieser 
Ordnung unterworfenen und der Beihilfe des Staats bedürftigen Linien und 
Netze enthalten und von der Regierung auf Vorschlag des Obersten Eisen- 
bahnrats genehmigt sind; 
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c) zum Ausgleich der Verluste und zur Ergänzung der Einnahmen, die sich 
für den Staat im Zusammenhang mit den Zuschüssen an die genannten Unter- 
nehmen ergeben haben oder noch ergeben werden, so lange, bis die Zinsen 
und Tilgungsbeiträge, die dem von ihm für die genannten Zwecke bereit- 
gestellien Vermögensanteil entsprechen, ausgeglichen sind. 


Die Mittel für die Rechnung II: Bau neuer Eisenbahnen, werden bestimmt: 


a) zur Deckung des auf sie fallenden Teils der Ausgabekosten und jährlichen 
Zinsen- und Tilgungsbeträge der zu begebenden besonderen Eisenbahnschuld; 

b) zur Bestreitung der Materialbeschaffungen und Bauausführungen, die in 
den allgemeinen Plänen für neue, für Rechnung des Staats zu erbauende 
Eisenbahnlinien enthalten sind und auf Vorschlag des Obersten Eisenbahn- 
rats vorher genehmigt sind. 


Als vorzugsweise zu erledigende Aufgaben sind die Verbesserung oder die 
Erweiterung der bestehenden Linien anzusehen, ohne daß jedoch der schrittweise 
Bau neuer Eisenbahnen außer acht gelassen werden darf. 

Die Mittel der Eisenbahnkasse des Staats dürfen in keinem Fall für andere 
als die durch die vorliegende Verordnung umschriebenen Zwecke verwendet wer- 
den. Nur in Ausnahmefällen können Mittel von einer der beiden Rechnungen, in 
die die Eisenbahnkasse des Staats zerfällt, auf die andere übertragen werden; 
die hierzu erforderliche Zustimmung des Obersten Eisenbahnrats muß in einer 
Mehrheit ae werden, die Einstimmigkeit zweier Abordnungen ein- 
schließt. 

Die Eisenbahnkasse des Staats ist selbständig, wind von dem Obersten Eisen- 
bahnrat verwaltet und untersteht der unmittelbaren Aufsicht des Finanzministers 
nach einer besonderen Geschäftsanweisung, die der genannte Rat ausarbeitet 
und der Regierung zur Genehmigung vorlegt. 


Falls die dieser Ordnung sich unterstellenden Eisenbahnunternehmen nach 
Absatz 2 des dritten Abschnitts des ersten Kapitels beantragen, mit eigenen 
Mitteln Verbesserungs- oder Erweiterungsbauten oder Materialbeschaffungen nach 
genehmigten Plänen durchzuführen, können sie von der Regierung zur Aufnahme 
und Begebung der erforderlichen Schuldverschreibungen ermächtigt werden auf 
vorherigen Antrag des Obersten Eisenbahnrats und im Rahmen der in jedem 
Einzelfall für diese Ermächtigungen erlassenen Vorschriften. 


Die aus den vorgenannten Anleihen fließenden Mittel sind unabhängig von 
der Eisenbahnkasse des Staats und können zur Deckung der Begebungskosten 
verwendet werden. 


H 


Fünftes Kapitel, 
Die besondere Eisenbahnschuld. 


Zur Ausführung dieser Königlichen Verordnung wird die Bildung, Begebung 
und der Umlauf einer besonderen Schuld, der sogenanten tilgbaren Eisenbahn- 
schuld des Staats, genehmigt mit allen Vorrechten seiner übrigen Schulden und mit 
seinen allgemeinen Bürgschaften für die besonderen Erträge der vorhandenen und 
künftigen Vermögensanlagen des Staats in Übereinstimmung mit der vorliegenden 
Königlichen Verordnung, desgleichen für die aus dem Betrieb, der Verpachtung 
und den Beteiligungen an Neubaulinien erzielten Erträge, deren besondere Bürg- 
schaften von dem Obersten Eisenbahnrat wahrgenommen werden und in dessen 
Obhut verbleiben. 


Der Gesamtbetrag der Eisenbahnschuld, ihr Zinsfuß und ihre Missa 
(längstens siebzig Jahre) wird auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats durch 
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Gesetz oder Königliche Verordnung bestimmt. Nach Genehmigung dieser Schuld 
und ihres Betrags ist keinerlei Abänderung zulässig, es sei denn durch ein von 
den Cortes!) erlassenes Gesetz. 

Innerhalb der bei der Bildung der Eisenbahnschuld festgesetzten Höchst- 

grenze ist der Oberste Eisenbahnrat ermächtigt, in den von ihm anerkannten 
Bedarfsfällen die Begebung des nach seinem Ermessen im Rahmen der Pläne und 
Anschläge für euszuführende Bauten und Materialbeschaffungen erforderlichen 
Teile derselben zu beantragen und zu diesem Zweck die Reihen der Schuldver- 
schreibungen und ihren Betrag zu bezeichnen, desgleichen den Ausgabekurs, unter 
Beachtung der Zweckbestimmung der Mittel und der derzeitigen Lage des Geld- 
markts. 
i Die Regierung kann den Antrag annehmen oder ablehnen, aber nicht ab- 
ändern, es sei denn, daß der Oberste Eisenbahnrat nach seiner Ablehnung durch 
die erstere auf ihm besteht; die Regierung ist alsdann ermächtigt, das ihr zweck- 
mäßig Erscheinende zu beschließen. 

Die Erträge aus der Begebung der in diesem Kapitel behandelten Schuld 
fließen unmittelbar in die Eisenbahnkasse des Staats. 

Die Kosten für die Begebung und die Einführung der Schuldverschreibungen 
in den Handel sowie die Jahresbeträge für Zinsen und Tilgung werden unmittelbar 
aus der Eisenbahnkasse des Staats bestritten. 


Sechstes Kapitel. 


Allgemeine PlänefürBauausführungenundMaterial- 
beschaffungen. 


Der Oberste Eisenbahnrat stellt aus eigenem Antrieb oder auf Antrag der 
betreffenden Unternehmen die allgemeinen Pläne für die Matenialbeschaffungen 
und die Erweiterungs- und Verbesserungsbauten auf, die ganz oder zum Teil 
in dem auf die Aufstellung der genannten Pläne folgenden Jahrfünft auszu- 
führen sind. 

Die Genehmigung dieser Pläne steht der Regierung zu; sie gelten als von 
ihr angenommen, wenn sie nicht innenhalb von sechs Monaten ihre Entscheidung 
über den Antrag des genannten Rats kundgibt. 

Wenn die fraglichen Pläne auf Anregung des Obersten Eisenbahnrats auf- 
gestellt werden, sind sie vor ihrer endgültigen Feststellung und Vorlage zur 
Genehmigung durch die Regierung den Unternehmen zur Kenntnis und Äußerung 
zuzukeiten. 

Die genehmigten Pläne können im Verlauf jedes Jahrfünfts nur aus durch- 
aus begründeten und anerkannt zwingenden Gründen und im Einvernehmen mit 
dem Obersten Eisenbahnrat abgeändert werden. 

In diesen Plänen sind anzugeben: 

die in dhnen vorgesehenen Beschaffungen und Bauausführungen nach ihrer 
Dringlichkeit geordnet; 

die geeignetsten Verfahren für ihre Verwirklichung; ihre ungefähren Kosten 
und das zulässige Verhältnis der für die genannten Zwecke zu erwarten- 
den Ausgaben zu den bei der besonderen Eisenbahnkasse vorhandenen 
Mitteln; hierbei eind die für sie während der Zeit, auf die sich die 
genannten Pläne erstrecken, verfügbaren Mittel zu berücksichtigen. 

Nach Genehmigung des allgemeinen Plans der für ein Jahrfünft vorgesehe- 
men Beschaffungen und Bauten durch die Regierung erläßt der Oberste Eisenbahn- 
rat seine Verfügungen und schreibt, wenn er es für notwendig erachtet, die 


1) Das spanische Parlament, 
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erforderlichen Richtlinien vor, die von der betreffenden Gesellschaft innerhalb der 
ersten Hälfte jedes Jahrs zu prüfen, festzustellen und zurückzusenden sind, des- 
gleichen die Pläne und Kostenanschläge für die Bauausführungen und die Beträge 
für die Materialbeschaffungen, die ganz oder zum Teil in dem folgenden 
Geschäftszeitraum ausgeführt werden sollen, damit die Regierung auf Grund der 
vorher einzureichenden vorgeschriebenen Berichte, einschließlich des von dem 
Obersten Eisenbahnrat zu erstattenden, in der Lage ist, die genannten Pläne, 
Kostenanschläge oder Beträge in der zweiten Jahreshälfte innerbalb einer für die 
Ausführung der betreffenden Bauausführungen und Beschaffungen hinreichenden 
Frist zu genehmigen. Für die genannten Bauausführungen und Beschaffungen, 
die in dem ersten Jahr des in den Plan einbezogenen Jahrfünfts ausgeführt 
werden sollen, können die vorbezeichneten sechsmonatigen Fristen für die Vor- 
lage der betreffenden Pläne, Kostenanschläge oder Schätzungen durch die be- 
treffende Gesellschaft und für ihre Gemehmigung durch die Regierung auf zwei 
Monate herabgesetzt werden, damit die Ausführung der genannten Bauten und 
Beschaffungen zu Beginn des fünften ‚Monats des Geschäftsabschnitts wenigstens 
eingeleitet werden kann, 

Die Entwürfe, Kostenanschläge oder Schätzungen, auf die sich die beiden 
vorigen Absätze beziehen, müssen die zugehörigen Ausführungs- und Lieferungs- 
bedingungen enthalten, die mit der erforderlichen Ausfühnlichkeit die ‘tech- 
nischen, wirtschaftlichen und Verwaltungsbedingungen im einzelnen darlegen, 
nach denen sich ihre Ausführung richten muß, wobei keinesfalls die Fristen für 
die Ausführung der Bauten und für die Lieferung des zu beschaffenden Materials 
fehlen: dürfen. 

In den genannten Plänen sind die Beschaffungen und Bauausführungen, 
die der Staat in dem in dem ersten Kapitel, Abschnitt III, erwähnten Aus 
nahmefall zu bewerkstelligen hat, besonders aufzuführen. 

Die Fünfjahrspläne für den Bau von Eisenbahnen und ähnliche von den 
bestehenden Netzen unabhängige Bauausführungen werden von den Beauftragten 
des Staats aufgestellt nach den von dem Obersten Eisenbahnrat zu erlassenden 
Richtlinien und unter Berücksichtigung der für die nämlichen Zwecke früher 
bereits genehmigten Pläne und der bei der Eisenbahnkasse verfügbaren Mittel. 

Der Oberste Eisenbahnrat unterbreitet gleichzeitig mit den in diesem 
Kapitel angeführten allgemeinen Plänen den zugehörigen Wirtschaftsplan für 
die Ausftihrung aller in ihnen enthaltenen Bauten und Bescheffungen der Re- 
gierung zur Genehmigung und berücksichtigt dabei besonders die Fane fiir die 
Erweiterung und Verbesserung der bestehenden Netze. 


Siebentes Kapitel. 
Richtlinien für die Überprüfung der Eisanbahngesetze. 
Die bestehenden Eisenbahngesetze sind von dem Obersten Eisenbahnrat 
nach folgenden Richtlinien zu überprüfen: 
1. Die Eisenbahnen werden in zwei Gruppen eingeteilt: 
A. für den allgemeinen Verkehr (staatliches, Bezirks- oder provinziales, 
örtliches Interesse), 
B. für den Privatverkehr. 


Die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs und von staatlichem Inter- 
esse müssen regelspunig!) sein. Indessen kann auf Grund von Gutachten des 


1) Anm. des Herausgebers: Die Regelspur beträgt in Spanien für Haupt- : 
bahnen rd. 1,674 m. 
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Großen Generalstabs des Heers und des Obersten Eisenbahnrats eine 
kleinere Spur festgesetzt werden, wenn die Bahn von der Regelspur ab- 
weichende Bauausführungen miteinander verbinden soll, oder auch wenn be- 
sondere Gründe vorliegen. 


Wenn die Spur der zu verbindenden Bahnen keine andere Lösung 
notwendig macht, ist nur die Verkleinerung auf Meterspur zulässig. 


2. Auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats und auf Grund der Gutachten 
des Rate für öffentliche Arbeiten und des Großen Generalstabs des Heers 
sind die vorhandenen Eisenbahnpläne zu überprüfen und zu vereinheitlichen, 
und dabei Richtlinien für ihre regelmäßig zu wiederholende Überprüfung 
und für ihre Einschränkung oder Erweiterung festzusetzen. Die Einbe- 
ziehung einer Linie in den Plan erfolgt nicht nur auf Anregung des Obersten 
Eisenbahnrats, sondern auch auf Antrag einer Öffentlichen Körperschaft 
oder privaten Vereinigung. 

3. Wenn der Staat den Bau neuer Eisenbahnlinien des allgemeinen Verkehre 
übernimmt, so kann er ihn als Ganzes durchführen oder auch nur den Unter- 
bau und die Bahnhöfe ausführen oder andere Bautengmppen, falls dies für 
zweckmäßig erachtet wird, gegebenenfalls unter Berücksichtigung der Be- 
dingungen für eine etwa geplante Verpachtung des Betriebs. 

4. Die Bauten sind im allgemeinen öffentlich zu verdingen auf Grund vorher 
von dem Ministerium für öffentliche Arbeiten genehmigter Entwürfe und 
unter seiner unmittelbaren Mitwirkung und Leitung. 

5. Falls irgendeine öffentliche oder private Vereinigung die vorzugsweise Über- 
tragung des Baus einer Linie beantragt, so kann ihrem Antrag stattgegeben 
werden nach vorheriger Genehmigung durch die Regierung, auf Vorschlag 
des Obersten Eisenbahrats und bei Erfüllung der folgenden Bedingungen: 

A. daß die Linie in irgendeinem der genehmigten Pläne enthalten ist; 

B. daß ein genehmigter Bauentwurf vorhanden ist oder ein für die Ge 
nehmigung reifer Entwurf vorgelegt wird; 

C. daß nach dem Ermessen des Obersten Eisenbahnrats eine gegenüber 
dem genehmigten Kostenanschlag beträchtliche Ersparnis bei den Kosten 
der Linie zugunsten des Staats gewährleistet wird oder andere beträcht- 
liche Vorteile und 

D. die Bauten nach den oben unter 3. gegebenen Vorschriften ausgeführt 
werden oder auch durch den Antragsteller unter der Aufsicht und Mit- 
wirkung des Staats, 

Beim Vorliegen mehrerer vorzugsweise zu berücksichtigender An- 
gebote bestimmt die Regierung auf Antrag des Obersten Eisenbahnrats 
die Reihenfolge der Bauausführungen unter Berücksichtigung des größe- 
ren oder geringeren öffentlichen Werts der verschiedenen Linien, für 
die jenes Vorrecht beantragt wird, der Güte der Sicherheit und der 
gemäß der Bedingung unter C. angebotenen anteiligen Preisermäßigung 
und des verhältnismäßigen Werts sonstiger Vorteile der Angebote. 

Bei gleichwertigen Bedingungen ist den Anträgen der amtlichen 
Körperschaften der Vorzug zu geben, 

6. Der Betrieb der Eisenbahnen, die unbeschränktes Eigentum des Staats 
sind, erfolgt auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats entweder durch Ver- 
pachtung an Privatunternehmen oder durch den Staat. 

Die Körperschaft oder Privatperson, die wirkliche Vorteile zu- 
gesteht, kann ein Vorrecht auf die Verpachtung des Betriebs erhalten, wenn 
die Regierung mit Rücksicht auf den Wert jener Vorteile auf Vorschlag des 
Obersten Eisenbahnrats eine solche Genehmigung erteilt. 
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Dieses Vorrecht auf die Verpachtung muß vor Vergebung der Bauaus- 


. führungen im Weg der Ausschreibung verliehen werden. 


Sowohl in diesem Fall wie auch in dem der Veröffentlichung der Aus- 


schreibung von Staats wegen auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats 


dienen als Grundlage für die zu fällende Entscheidung die Beihilfen, die 
entweder bei den Bauausführungen oder anderweit geboten werden sollten, 
und der Schlüssel für die Verteilung der Erträge, die von dem in diesen 
Grundbestimmungen vorgesehenen abweichen kann. 

Die Eisenbahnen des privaten Dienstes können auf Antrag beim Ministerium 
für öffentliche Arbeiten und nach Anerkennung der Zweckdienlichkeit einer 
solchen Verleihung je nach den Umständen jedes einzelnen Falls auf Grund 
der vorherigen Gutachten des Rats für öffentliche Arbeiten und des Obersten 
Eisenbahnrats das Zwangsenteignungsrecht und das Recht der Einweisung 
in öffentliches Grundeigentum erhalten. Diese Eisenbahnen sind zu den 
Dienstleistungen verpflichtet, die das öffentliche Wohl in besonderen 
Fällen erfordert. 


. Die Unternehmen, die künftig neue Eisenbahnen bauen oder betreiben, müssen 


in Spanien beheimatet sein, wo sich auch ihr gesetzlicher Wohnsitz befinden 
muß. 

Desgleichen ist für die genannten Unternehmen unumgängliches Er- 
fordernis, daß der Vorsitzende und mindestens zwei Drittel der übrigen 
Mitglieder ihres Verwaltungsrats, ebenso wie ihre Direktoren und Bevoll- 
mächtigten das spanische Bürgerrecht besitzen. 

In den neuen Unternehmen für den Bau oder Betrieb von Eisenbahnen 
dürfen keine Verwaltungsorgane, Ausschüsse oder Abordnungen bestehen, 
die sich aus einer Mehrheit ausländischer Mitglieder zusammensetzen, 
und in keinem Fall außerhalb des Staatsgebiets. 


Achtes Kapitel. 
Der Oberste Eisenbahnrat. 
I. Befugnisse des Rats. 
Dem Obersten Eisenbahnrat obliegt die Feststellung der allgemeinen Richt- 


linien, denen eich die Geschäftsgebarung der Unternehmen bei der Ausübung der 
ihnen im Rahmen der durch diese Grundbestimmungen erlassenen Eieenbahn- 
ordnung zustehenden Rechte und Pflichten anzupassen hat, Seine Befugnisse sind 
folgende: 
1. Vorschläge an die Regiemung für: 

a) die allgemeinen Pläne für Eisenbahnen, und zwar für deren Bau, Gliede- 


rung und Gruppierung; 


b) nach vorherigem Einvernehmen mit den Unternehmen oder aus eigenem An- 


triebe nach Anhörung derselben, die Erweiterungs- und Verbesserungsbauten 
oder Materialbeschaffungen, die bei den Linien jedes Unternehmens aus- 
geführt werden sollen, desgleichen die Zuweisung von Mitteln, die auf 
Grund der Vorschriften der obigen Kapitel 4, 5 und 6 zuzuteilen sind, und 
in jedem Einzelfall die. Festsetzung der anzuwendenden Bau- oder Be- 
schaffungsart; 


c) die Geschäftsführung von Linien bei der Übertragung der Betriebs- 


ertrige, die die Konzessionsinhaber unter sich vereinbaren, oder die 
Vereinbarungen der Unternehmen untereinander zur Vereinheitlichung der 
Verwaltung oder des Betriebs; 


d) Rückkäufe der Betriebserträge nach den Vorschriften dieser Bestimmungen. 
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. e) Bau neuer Linien: und Materiadbeschaffungen für im unbeschränkten. Eigen- 
tum des Staats befindliche Eisenbahnen, wobei in jedem Fall die Bau- oder 
Beschaffungsart festzusetzen ist. 


TI Betriebsordnung für jede einzelne der für Rechnung des Staats betriebenen 
Eisenbahnen. 


g) Richtlinien für die Vereinheitlichung von V eiwaltings: und Betriebsord- 
nungen, für die Beschaffung gleichartiger Bauarten von festem und rollen- 
dem Material und für die allgemeine Lieferung von Rohstoffen. 


h) Schnellere und wirksamere Verfahren als die gegenwärtigen für die Ent- 
scheidung über die aus dem Beförderungsvertrag sich ergebenden Entschädi- 
gungsansprüche. 

i) die Abänderungen, die nach seiner Ansicht zweckmäßigerweise bei dem 
Aufbau und den Aufgaben der durch Königliche Verordnung vom 23. Dezem- 
ber 1923 errichteten Arbeits- und EisenbahnSchiedsgerichtshöfe getroffen 
werden müssen, gegebenenfalls unter besonderer Berücksichtigung der neuen 
Gruppierungen von Linien, die sich auf Grund der fortlaufend durchge- 
führten Zusammenlegungen und Rückkäufe ergeben. 


j) die Abänderungen, die er bei den den Dienst der Eisenbahnen regelnden 
Gesetzen, Vorschriften und Verfügungen, bei dem kaufmännischen Vertrag 
über die Beförderung auf dem Eisenbahnwege und den aus diesem sich 
ergebenden Entschädigungsansprüchen für zweckmäßig erachtet. 


k) die Neuordnung und Vereinheitlichung der ‘Staatseinrichtungen in ihren 
Beziehungen zu den Eisenbahnen. 


1) die Anträge oder Berichte, die sich nach seinem Ermessen ergeben für die 
Verleihung der von den Unternehmen etwa beantragten besonderen Er- 
mächtigungen zur Ausgabe von Schuldverschreibungen, die nach deren An- 
sicht notwendig sind, im Einklang mit den- Vorschriften des ersten und 
vierten Kapitels unter Angabe der Bedingungen, nach denen sich die 
genannten Ermächtigungen zu richten haben, und schließlich 


m) alles nach seiner Ansicht auf die Eisenbahnordnung Bezügliche. 


. Anordnungen, Verfügungen und Überwachung, betreffend die Erfüllung der zur 
Regelung der in den vorstehenden Paragraphen erwähnten ED 
ergangenen Regierungserlasse, 

. Uber die Eisenbahntarife: 

a) Festsetzung und Abänderung der Tarife der den Bestimmungen Me König- 
lichen Verordnung unterliegenden Eisenbahnbetriebe und Herausgabe von 
Richtlinien über die Anwendung der gemannten Tarife auf Vorschlag der 
Gesellschaften oder aus eigenem Antrieb nach Anhörung der Gesellschaften 
und in Übereinstimmung mit den Vorschriften des zehnten und elften 
Kapitels. 

b) gegebenenfalls innerhalb der gesetzlichen Fristen Berichte über die von 
den Unternehmen, die der durch die vorliegende Königliche Verordnung 
eingeführten Ordnung nicht unterliegen, beantragten Tarife. 

. Aufsicht und Mitwirkung bei der technischen, wirtschaftlichen und finanziellen 

Geschäftsführung der im Besitz von Konzessionen befindlichen Unternehmen 

bei den zugehörigen Eisenbahnen, soweit die Anwendung dieser Kapitel in 

Frage kommt. 

. Ausübung der ihm durch die vorstehenden Bestimmungen verliehenen Befug- 

nisse bei der Begebung und Einführung der besonderen Eisenbahnschuld in 

den Handel und den von den Gesellschaften gegebenenfalls ausgegebenen An- 
leihen. 
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6. Förderung der Untersuchung aller Eisenbahnfragen und ihrer Lösungen im 
Vergleich mit denen der übrigen Länder, Vorschläge für Vergütungen und für 
die Ausschreibung von Arbeiten, die er auf diesem Gebiet als von besonderer 
Bedeutung erachtet. 


7. unter Mitwirkung der Unternehmen Festsetzung der Tilgungsbeträge für die 
der Wertminderung unterliegenden Vermögensteile der Konzessioneinhaber und 
desgleichen für die von dem Staat zeitweilig zur Verfügung gestellten Bauten 
und Materialien und gegebenenfalls Verfügung über die Verrechnungen bei den 
Abschätzungen der Vermögensteile des Staats und bei denen des Werts der 
Anlagen der konzessionierten Unternehmen. 


8. Vorlage der ihm von der Regierung übertragenen Berichte. Der Oberste 
Eisenbahnrat ist gehalten, alljährlich eine Denkschrift über seine Tätigkeit 
zu veröffentlichen. 


II. Verpflichtungen der Unternehmen gegenüber dem 
Eisenbahnrat. 


Die konzessionierten Unternehmen, die dieser Ordnung unterstehen, sind 
verpflichtet, dem Obersten Eisenbahnrat zur Kenntnis zu geben: 


1. die Entwtirfe und Kostenanschlage fiir die Erweiterungs- und Verbesserungs- 
bauten, desgleichen fiir die Materialbeschaffung, die in den genehmigten 
Plänen enthalten sind. Nach Erteilung der Genehmigung können die Unter- 
nehmen die Bauten im Rahmen des Voranschlags ausführen. 


2. die von den Unternehmen abgeschlossenen Verträge, die die laufende Unter- 
haltung und den Betrieb der Linien betreffen, soweit ihr Betrag 2 v.H. der 
Jahressumme der Unterhaltungs- und Betriebskosten der Linie oder des 
Netzes übersteigt, und die Vertragsumme höher als 50000 Peseten ist. Die 
Gesellschaften sind verpflichtet, dem Obersten Eisenbahnrat von allen diesen 
Verträgen innerhalb eines Monats nach dem Tag des Abschlusses Kenntnis 
zu geben. 


3. jedwede Auskünfte über die von Gesellschaften getätigten Verträge, wenn 
der Eisenbahnrat sie einfordert. 


4. zahlenmäßige Listen des Personals mit Angabe seiner Vergütungen. 


5. die Abänderungen ihrer Besoldungsordnung (Gehälter, Belohnungen und 
eonstige Nebeneinkünfte). 


6. die Arbeitsverträge und -ordnungen. 


7. jede Handlung oder jeder Vertrag, durch den dem Bestand des Unternehmens 
irgendein Vermögenstück entnommen wird, das darin aufgeführt ist oder den 
genannten Bestand vermehrt, wobei keines ohne die vorherige Genehmigung 
des Obersten Eisenbahnrats veräußert werden darf, soweit es in irgendeiner 
Beziehung zum Betrieb steht. 


Der Oberste Rat bestimmt nach Anhörung der Unternehmen die Fälle, 
in denen diese sich für ermächtigt halten können, ohne jedesmalige vorherige 
und ausdrückliche Genehmigung solche Handlungen vorzunehmen oder solche 
Verträge abzuschließen, ebenso die Fristen und die Form für die Berichter- 
stattung über die in diese Ausnahmebestimmung einbezogenen Fälle. 


8. die Handlungen oder Verträge, deren Abwicklung den Geschäftsbereich der 
Unternehmen erweitert oder einengt, soweit sie in irgendeiner Beziehung zum 
Betrieb stehen. damit ihnen die Genehmigung erteilt oder erforderlichenfalls 
auch versagt wird. 
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9. die Jahresabschlüsse und die Betriebsergebnisse und 
10. die satzungsmäßigen Beschlüsse, die ihre Wirtschaftsführung betreffen. 


Ill. Verfahren bei der Aufhebung von Verfügungen des 
Obersten. Eisenbahnrats. 


Die Regierung kann aus Gründen des öffentlichen Wohls jedwede Ent- 
scheidung des Obersten Eisenbahnrats aufheben. In diesem Fall kann sie ent- 
weder den Ungültigkeitsbeschluß aufheben oder den aufgehobenen Beschluß für 
ungültig erklären; sie beechließt aber nicht zur Sache selbst, die binnen Monate- 
frist erneut dem Obersten Eisenbahnrat zur Entscheidung vorgelegt wird. 

Falls dieser die aufgehobene Maßnahme bestätigt, ist die Regierung ohne 
Eınschränkung ermächtigt, nach Anhörung der Vollversammlungen der Räte für 
öffentliche Arbeiten und für das Innere zur Sache zu beschließen. 


IV, Abteilungen und Unterstellen des Obersten 
Eisenbahnrate. 


Der Oberste Eisenbahnrat bildet zur Erleichterung seiner Tätigkeit Ab- 
teilungen. Diesen Abteilungen können technische und Verwaltungsbüros zugeteilt 
werden, die nach den Weisungen der Abteilungen arbeiten. 


Als ständige Abteilungen sind mit ihren zugehörigen Büros zu bilden solche: 
1. für Betrieb und Wirtschaft, 
2. für Vereinheitlichung des Materials, 
3. für Rechnungswesen und Eisenbahnkasse, 
4. für Gruppierung von Linien, 
5. die in der Folge als solche neuzubildenden. 


Außerdem können im Bedarfsfall Abteilungen oder Ausschüsse zur Prüfung 
bestimmter Angelegenheiten gebildet werden. 


V. Untersuchungs-Ausschüsse. 


Der Minister für öffentliche Arbeiten beruft, falls er es für notwendig er- 
achtet, auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats nichtständige Ausschüsse zur 
Prüfung des Geschäftsgebarens der Unternehmen. Falls der Ausschuß irgendeine 
Maßnahme oder einen Vertrag der Unternehmen für ungesetzlich oder für dem 
Staat oder dem allgemeinen Wohl nachteilig erachtet, beantragt er echriftlich die 
Prüfung durch den Obersten Eisenbahnrat; dieser Antrag hat für die Maß- 
nahme oder die Verträge aufschiebende Wirkung, es sei denn, daß der Auschuß 
bei Vorlage eines Bedenkens ausdrücklich und mit Begründung unter eigener Ver- 
antwortung auf dieses Recht verzichtet. Der Oberste Eisenbahnrat bestätigt 
oder hebt den Aufschub binnen fünf Tagen auf und entscheidet binnen zwanzig 
weiteren Tagen über die Bedenken zur Sache. Wenn das Unternehmen dem in 
diesen Fällen gefaßten Beschluß des Obersten Rats widerspricht, so geht die end- 
gültige Entecheidung über die Angelegenheit an die Regierung über. 

Die durch die Amtstätigkeit des Obersten Eisenbahnrats und aller ihm 
angegliederter Unterstellen entstehenden Kosten gehen zu Lasten des Betriebs 
und werden unter die dieser Ordnung unterstellten Unternehmen im Verhältnis 
acr von ihnen erzielten Roherträge verteilt; der Rat ist verpflichtet, alljährlich 
den Voranschlag für die genannten Ausgaben vor dem 1. März aufzustellen, damit 
die Regierung binnen längstens drei Monaten ihre Genehmigung aussprechen oder 
die nach ihrem Ermessen vorzunehmenden Abänderungen anordnen kann. 


53* 


814 Rechtsprechung und ‚Gesetzgebung. 


Neuntes Kapitel. 


Feststellung der „Vermögenswerte des Staats“, des 
„Sachwerts der Anlagen“ und der „achvermögen der 
l Konzessionsinhaber“. 


I. Vermögenswerte des Staats. 


Die Vermögenswerte des Staats werden entsprechend seinen Einlagen und Ab- 
tretungen von Liegenschaften und von unbeweglichen und beweglichen Sachgütern 
in folgender Weise bestimmt: 

A) Gesamtbetrag der baren Einlagen, die nach den in dieser Verordnung 
festgesetzten Vorschriften geleistet werden. 


B) Wert von Grundstücken, Bauten und Material, die den Unternehmen vom 
Staat zeitweilig überlassen werden. | 

C) Wert der Linien, die den Unternehmen vom Staat zeitweilig überlassen 
werden; er wird nach demselben Verfahren ermittelt, das im folgenden für 
die Festsetzung des Werts der Anlagen der Kionzessionsinhaber feat- 
gesetzt wird. 

Unter Vermögen des Staats, das der Tilgung unterliegt, sind alle genannten. 
Einlagen zu verstehen, mit Ausnahme derer, die nach und nach getilgt werden, 
und derer, die aus dem Heimfall von für den Staat lastenfreien Linien herrühren, 
falls auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats der Staat es wegen der aus dieser 
Maßnahme sich ergebenden Rückwirkung auf die Senkung der Tarife als für das 
öffentliche Wohl nützlich erachtet. 


II. Sachwert der Anlagen der Konzessionsinhaber. 


Um den Sachwert der Anlagen jedes einzelnen Konzessionsinhabers fest- 
zusetzen, sind beim Inkrafttreten der vorliegenden Bestimmungen für jedes einzelne 
Unternehmen, falls es nach Einsichtnahme in die Buchführung und Besichtigung 
der Anlagen und des Materials für erforderlich gehalten wird, folgende beiden Wert- 
bestimmungen vorzunehmen: 

Erste Wertbestimmung, Es sind festzustellen: 

A. die von dem Konzessionsinhaber bei dem Bau, dem Erwerb, der Erweite- 
rung und der Verbesserung seiner Linien tatsächlich aufgewendeten 
baren Summen, vorausgesetzt, daß die Linien sich in einem guten Unter- 
haltungszustand befinden, wie ihn die Konzessionsbedingungen für den 
Zeitpunkt des Heimfalls vorsehen. 

B. die Bestände des mit seinem Beschaffungswert einzusetzenden Rollmate- 
rials, das sich nach denselben Bedingungen in einem guten Betriebszustand 
befinden muß, sowie in gleicher Weise alles für den Betrieb oder die 
Verwaltung der Linie oder des Netzes Bestimmte: Grundstücke, Gebäude, 
Bauwerke, Büros nebst ihren Einrichtungsgegenständen, Werkstätten mit 
ihren Maschinen und Instrumenten, Bau- und Betriebstoffe, Vorräte, 
Lieferungsverträge und sonstige Rechtsansprüche und 

C. die zum regelmäßizen Betrieb gehörigen Barmittel und die Restsummen 
der Guthaben und Verbindlichkeiten, die sich nach den notwendigen Ab- 
schreibungen ergeben. 

Die Summe der Ergebnisse zu A, B und C bildet den ersten Wert. 


Zweite Wertbestimmung. Der Durchschnitt des bei der Linie oder 
dem Netz während der letzten fünfzehn Jahre erzielten und durch den Obersten 
Eisenbahnrat gebührend nachgeprüften Reinertrags wird mit 4,25 v.H. in eine 
Stammsumme umgerechnet. wobei zu berücksichtigen ist, daß für die Zwecke 
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der genannten Schätzung sowohl der Zuschlag von 15 v. H auf die Eisenbahn- 
tarife, der durch Königliche Verordnung vom 26. Dezember 1918 genehmigt ist, als 
auch die auf Grund Jer Königlichen Erlasse vom 23. März und 29. April 1920 und 
vom 10. April 1921 vom Staat dem konzeseionierten Unternehmen alljährlich 
für die Zahlung der Lohn- und Gehaltserhöhungen des Eisenbahnpersonals vor- 
geschossenen Summen als Roherträge zu rechnen sind. Die Bewertung der be- 
treffenden Einnahmen als Roherträge erfolgt nur in dem unbedingt erforderlichen 
Umfang zum Ausgleich der nachgewiesenen Lohn- und Gehaltserhöhungen. 

Keinesfalls können höhere Reinerträge angenommen werden als die in zwei 
Zeiträumen von je fünf vor 1919 aufeinander folgenden Jahren erzielten, die nach 
Ansicht der Gesellschaft einem regelmäßigen Wirtschaftsbetrieb am besten ent- 
sprechen, 

* - S 2 

Die beiden derart errechneten Zahlen bilden die Höchst- und die Mindest- 
grenze für den Sachwert der Anlagen des Konzessionsinhabers, 

Innerhalb dieser beiden Grenzen setzt der Oberste Eisenbahnrat den Be- 
trag des Sachwerts der Anlagen fest unter Berücksichtigung der besonderen 
Umstände des Einzelfalls nach Anhörung des Rats für öffentliche Arbeiten, falle 
die Mehrheit irgendeiner Abordnung dieses beantragt. 

Da die Durchführung aller erwähnten Berechnungen zur Festsetzung des 
Sachwerts der Anlagen der Konzessionsinhaber und des Werts der von dem Staat 
überlassenen Linien einen Zeitraum darstellt, der zwar drei Jahre nicht übersteigen 
darf, ihm. aber vielleicht nahekommen kann, ist vorübergehend von den Kon- 
zessionsinhabern als Wert ihrer Anlagen uni desgleichen vom Staat als Wert 
seiner Linien der mit 4,25 v. H. in Stammvermögen umgerechnete Durchschnitt 
der in den betreffenden Betrieben im Lauf der letzten fünfzehn Jahre erzielten 
Reinerträge anzunehmen, die nach den Vorschriften des vorigen Abschnitts fest- 
zusetzen sind, aber vermehrt oder vermindert um 10 v.H. des Unterschiedsbetrags 
dieser Summe von dem im Abschluß des Jahrs 1923 ausgewiesenen Anlagewert, 
je nachdem das Ergebnis der Vermögensberechnung höher oder niedriger als der 
erwähnte Wert ist, Nach endgiltiger Festsetzung der betreffenden Werte sind 
dem Steat und dem Konzessionsinhaber die aus der Annahme der erwähnten 
vorläufigen Werte zustehenden Ausgleichebeträge anzurechnen. Wenn die end- 
giltige Wertfestsetzung nicht innerhalb der Frist von drei Jahren erfolgt, so 
sind diese Ausgleichsbeträge für die Zeit der Überschreitung mit 4,25 v. H. zu 
verzinsen. 

Falls es bei der Unterstellung eines Unternehmens unter die Eisenbahn- 
ordnung dem Staat zweckmäßig erscheint, daß in dem Sachwert seiner Anlagen 
ırgendein außerhalb der Konzession stehender und demselben Unternehmen 
gehöriger Bestandteil oder irgendein Hilfsmittel des Betriebs enthalten ist, so 
kann er eich nach Einholung der Berichte des Rates für öffentliche Arbeiten und 
des Obersten Eisenbahnrats das Recht vorbehalten, ihn dem Bestand zuzurechnen, 
wobei für die Bürgschaft und Wertfestsetzung die gesetzlichem Verfahren anzu- 
wenden sind, die in jedem Fall besonders Platz greifen sollen, um die Ein- 
beziehung zu erleichtern, und das Vorliegen des öffentlichen Nutzens für diesen 
Zweck vorher erklärt und anerkannt sein muß. 


III. Vermögen der Konzessionsinhaber. 


Ais Vermögen des Konzessionsinhabers ist der nach den oben dargelegten 
Grunjsitzen bestimmte Wert seiner Anlagen anzusehen nach Abzug von Schuld- 
verschreibungen — jedoch nur wenn diese vor der Wertfestsetzung noch nicht 
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zurückgezahlt sind — und jeder Art von nicht gelöschten Lasten und zurückzu- 
vergütemden Zuschüssen. Die Lasten, die vor dem 31. März 1924 Gegenstand 
besonderer Vereinbarungen gewesen sind, sind beim Inkrafttreten der Eisenbahn- 
ordnung in Übereinstimmung mit jenen Vereinbarungen zu bewerten 

Nicht als Lasten, sondern als besonderen Bedingungen unterliegende Schulden 
sind die den Unternehmen auf Grund der Königlichen Erlasse vom 3. März 
und 29. April 1920 und vom 10. April 1921 geleisteten rückzuvergütenden Vor- 
schüsse anzusehen. 


Bei der Festsetzung des genannten Werts der Lasten ist von jeder Aus- 
gabe von Schuldverschreibungen der Mindererlös bei ihrer Ausgabe abzuziehen, 
wobei jedoch dieser Mindererlös die Grenze der einfachen baren Verzinsung 
von 7 v. H. nicht übersteigen darf. 


Im allgemeinen können sich bei der Durchführung der vorliegenden Be- 
stimmungen unter den den Konzessionsinhabern anzurechnenden Schuldver- 
schreibungen sämtliche von den Unternehmen vor dem Inkrafttreten dieser Ver- 
ordnung ausgegebenen befinden, wobei die Verwertung der in dem genannten 
Zeitpunkt noch nicht im Umlauf befindlichen nach dem Ermessen des Obersten 
Eisenbahnrats ordnungsmäßig zu genehmigen ist; das Gleiche gilt für die später 
mit Ermächtigung desselben Rats noch auszugebenden Schuldverschreibungen. 

Das der Tilgung unterliegende Vermögen des Kongessionsinhabers wird 
in der Weise ermittelt, daß von dem in den vorhergehenden Absätzen behandelten 
Vermögen der Betrag der von den Konzessionsinhabern erhaltenen, nicht rück- 
zuvergütenden Zuschüsse und die aus der Ausgabe von Schuldverschreibungen 
oder aus anderen Darlehnsgeschäften erzielten Summen in Abzug gebracht 
werden, soweit die auf sie fallenden Zins- und Tilgungsverpflichtungen vorher 
erfüllt sind. 


IV. Vermögensänderungen. 


Die Vermögensanteile des Staats, der Wert der Anlagen der Konzessions- 
inhaber und das Anlage- und das Aktienkapital der Unternehmen sind bei der 
Berechnung der Tarife und der Verteilung der Erträge!) nach dem voraus- 
sichtlichen mittleren Stand anzusetzen, der für die Geltungsdauer der Tarife 
festgestellt werden wird, oder nach dem tatsächlichen mittleren Stand während 
der Zeit, in der die Erträge erzielt worden sind. Hierbei ist zu beachten, daß 
die in den Vermögensberechnungen der Linien nachgewiesenen Mehr- und 
Minderbeträge nach den für jeden Fall in den vorstehenden Absätzen erlassenen 
Vorschriften zu bewerten und am Ende jedes Rechnungsabschnitts als Vermeh- 
rung oder Verminderung zu berechnen sind. 

Als voraussichtliche, der Vermehrung der genannten Werte und Ver- 
mögenssummen dienende Anlagen sind lediglich die mit den zugehörigen im 
voraus genehmigten Bau- und Beschaffungsplänen übereinstimmenden anzusehen. 


Zehntes Kapitel. 


Festsetzungvon Tarifen. 


Bei Festsetzunz der Tarife sind drei Zeitabschnitte zu unterscheiden: der 
erste vorübergehende, der zweite einstweilige und der dritte endgiltige. 


Erster, vorübergehender Zeitabschnitt. 


Er beginnt für jedes Unternehmen mit dem Tag der Genehmigung dieser 
Bestimmungen. Er endizt für die in die vorliegende Ordnung einbezogenen nach 
dem Inkrafttreten der Tarife des vorläufigen Zeitabschnitts und für die in 


1) Vgl. die Kapitel 10 bis 12. 
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sie nicht einbezogenen nach Ablehnung ihres Aufnahmegesuchs oder, wenn ein 
solches von ihnen nicht vorgelegt wird, nach ihrer ausdrücklichen Erklärung, 
sich dieser Ordnung nicht unterstellen zu wollen, oder nach Ablauf der hierfür 
gesetzten Frist. 


Zweiter, vorläufiger Zeitakschnitt. 


Er beginnt nach dem Inkrafttreten der während des vorübergehenden Zeit- 
abschnitts geprüften und genehmigten Tarife nach den Richtlinien, die für die 
Tarife des endgiltigen Zeitabschnitts festgesetzt werden, unter Berücksichtigung 
der in dem neunten Kapitel festgestellten Vermögenswerte. 

Während des vorläufigen Zeitabschnitts ist die Prüfung aller für die 
Berechnung der Tarife des dritten Zeitabechnitts erforderlichen Unterlagen zu 
vervollständigen. Dabei sind die tatsächlichen Vermögenswerte und die voraussicht- 
lichen Kosten des Betriebs zu berücksichtigen. 

Nach Inkrafttreten der auf diese Weise festgesetzten Tarife beginnt der 
endgiltige Zeitabschnitt. 


Dritter, endgiltiger Zeitabschnitt. 


Die Eisenbahntarife werden von dem Obersten Eisenbahnrat auf Vor- 
schlag seiner Abteilung für Betrieb und Wirtschaft auf Grund des Berichts 
der konzessionierten Unternehmen festgesetzt. Bei der Festsetzung muß der 
Eisenbahnrat von dem Gesichtspunkt ausgehen, daß die Gesamterträge jeder 
Linie oder jedes Netzes, je nachdem die Konzessionen bereits zusammengelegt 
sind oder später noch zusammengelegt werden, möglichst folgende Punkte ent- 
halten: 

A. die Betriebskosten nach vorheriger Nachprüfung und weitestmöglicher 
Herabsetzung. 

B. die Ruhegehialter, die nach den Bestimmungen des Arbeiterpensions- 
gesetzes erforderlichen Beträge und die Zuschüsse, die den Versorgungs- 
kassen oder Fürsorgeeinrichtungen für das Personal bewilligt sind. 

C. die Finanzlasten (Zinsen, Tilgung und Obligationendienst) — einschließ- 
lich derer, die nicht die Eigenschaft von Hypothekenschulden besitzen —, 
die beim Inkrafttreten dieser Bestimmungen auf den Konzessionen ruhen. 
Diese Lasten sind bei der Einbeziehung der Unternehmen in die Eisen- 
bahnordnung nach den im neunten Kapitel aufgestellten Grundsätzen 
zu bewerten, wobei die getilgten Obligationen auszuscheiden und die 
künftig ausgegebenen hinzuzusetzen sind. Von der hieraus sich er- 
gebenden Jahressumme sind die Zinsen- und Tilgungsbeträge der nicht 
begebenen Schuldverschreibungen abzuziehen, die sich im Besitz der 
Unternehmen befinden und deren Zinsen- und Tilgungsdienst unter ihren 
Lasten erscheint. Die in den Verkehr gebrachten Schuldverschreibungen, 
die Darlehnsgeschäften als Unterlage dienen, sind nur in der Höhe des 
Vorschusses als Finanzlasten anzusehen. Jedes bei Einführung dieser 
Eisenbahnordnung eingeleitete oder in der Folgezeit beabsichtigte 
Geschäft dieser Art wird erst nach Genehmigung durch den Obersten 
Eisenbahnrat als Belastung angerechnet. 

Bei Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögensbestand werden 
ihre Schulden und Lasten bei der Berechnung der Tarife nicht ange- 
rechnet. | 

D die zur Zeit dieser Tarifberechnung giltigen gesetzlichen Zinsen und 
eine angemessene Tilgung für das nach. den Vorschriften des vorigen 
Kapitela bewertete Vermögen des Staats. Der Oberste Eisenbahnrat 
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kann den Zeitpunkt bestimmen, von dem ab die Zinsen und Tilgungs- 
beträge ganz oder zum Teil herabzusetzen sind. Seine Beschlüsse dar- 
‘ über müssen mit der Mehrheit der Stimmen des Rats gefaßt werden, 
zu der wenigstens zwei Drittel der Mitglieder der Abordnung des staat- 
lichen Eisenbahnstammvermögens gehören müssen. Wird diese Er- 
miBigung des Vermögensertrags bewilligt, so ist sie bed der Verteilung 
der Erträge anzurechnen. 
E. der Ertrag an dem Vermögen des Konzeseionsinhabers, wobei dieses 
“nach den Vorschriften des vorigen Kapitels zu bewerten ist und 
außerdem die Zinsen und der für das Staatsvermögen festgesetzte Til- 
gungsbetrag mit seinem der Tilgung. unterliegenden Anteil anzusetzen 
sind, ohne die von dem Obersten [Eisenbahn-] Rat in Ausübung der 
ihm durch den vorigen Absatz übertragenen Vollmachten etwa bewilligte 
Ermäßigung für das Staatsvermögen vorzunehmen. 


Es versteht sich, daß, solange noch nicht alle Tarifsätze sich innerhalb 
der gesetzlichen Höchstgrenzen bewegen, der der Schätzung zugrunde liegende, 
dermaßen festgesetzte durchschnittliche Hundertsatz nicht den übersteigen darf, 
der in den währemd der fünfzehn vor der Einführung der Eisenbahnordnung 
liegenden Jahre herausgewirtschaftet ist, wenn dieser Hundertsatz mit einer Ziffer 
vervielfältigt wird, die die dem Vermögen des Konzessionsinhabers anzu- 
rechnende Änderung des Verkehrsumfangs darstellt. Diese Ziffer ist wie folgt zu er- 
mitteln: 

Der Unterschied zwischen dem Durchschnitt der in dem der Tarifberech- 
nung vorhergehenden Jahrfünft beförderten Verkehrseinheiten und dem Durch- 
schnitt der den fünfzehn der. Einführung der Eisenbahnordnung vorhergehen- 
den Jahren entsprechenden Verkehrseinheiten wird im Verhältnis der Beträge 
des Staatsvermögens und des Vermögens des Konzessionsinhabers während des 
erwähnten Jahrfünfts geteilt. Der auf den Konzessionsinhaber bei dieser Ver- 
teilung fallende Betrag, vermehrt um den Durchschnitt der in den fünfzehn der 
Einführung der Eisenbahnordnung vorhergehenden Jahren gefahrenen Verkehrs- 
einheiten, xt durch diesen Durchschnitt zu teilen; der eo erhaltene Bruch- 
wert stellt die in dem vorigen Absatz erwähnte Ziffer dar, 

Unter baren Erträgen sind die Reinerträge zu verstehen, die nach Ab- 
schnitt II des neunten Kapitele festgesetzt sind. 

$ e + 

Bei Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen ist an Stelle des 
Vermögens der Wert ihrer Anlagen in Rechnung zu stellen, wobei es sich ver- 
steht, daß, solange noch nicht alle Tarifsätze sich innerhalb der gesetzlichen 
Höchstgrenze bewegen, der der Schätzung zugrunde liegende durchschnittliche 
Hundertsatz oder Ertrag nicht den übersteigen darf, der während der fünfzehn 
vor der Einführung der Eisenbahnordnung Jiegenden Jahre herausgew rt- 
echaftet ist und den nach Abschnitt II des neunten Kapitels festgesetzten Rein- 
ertrag darstellt. Jener Hundertsatz ist noch mit einer Ziffer zu berichtigen, die 
die dem Vermögen des Konzessionsinhabers anzurechnende Änderung des Ver- 
kehrsumfangs darstellt und wie folgt zu ermitteln ist: 

Der Unterschied zwiechen dem Durchschnitt der in dem der Tarifberech- 
nung vorhergehenden Jahrfünft beförderten Verkehrseinheiten und dem Durch- 
schnitt der den fünfzehn der Einführung der Eisenbahnordnung vorher- 
gehenden Jahren entsprechenden Verkehrseinheiten wird im Verhältnis der 
Beträge des Staatevermégens und des Werts der Anlagen des Konzessione- 
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inhabers während des erwähnten Jahrfünfts geteilt, Der auf den Konzessions- 
inhaber bei dieser Verteilung fallende Betrag, - vermehrt um den Durchschnitt 
der in den fünfzehn der Einführung der Eisenbahnordnung vorhergehenden 
Jahren gefahrenen Verkehrseinheiten, ist durch diesen Durchschnitt zu teilen; 
der eich ergebende Bruchwert stellt die in dem vorigen Absatz erwähnte 
Ziffer dar. 
2 ; e + 

| Die von dem Obersten Eisenbahnrat nach den in dem vorigen Abschnitt 
näher dargelegten Angaben und Vorschriften berechneten Tarife werden nach 
Genehmigung durch das Ministerium für öffentliche Arbeiten versuchsweise für 
die von dem Obersten Eisenbahnrat festzusetzende Zeitdauer in Kraft gesetzt. 


Dieser Zeitabschnitt darf nicht weniger als 12 Monate und nicht mehr 
als zwei Jahre betragen, damit die Genauigkeit der Schätzung der einzelnen 
Unterlagen der Berechnung nachgeprüft werden kann, wobei ihre immerhin un- 
sichere Eigenart zu berücksichtigen ist. 


Nach Beendigung der Versuchszeit berichtigt oder bestätigt der Oberste 
Eisenbahnrat die Berechnung der Tarife endgültig, wobei er die während der 
Versuchszeit erzielten Ergebnisse berücksichtigen und, falls die Erträge des 
vorläufigen Tarifs oder der Tarife geringer sind als die in dem eısten Abschnitt 
dieses Kapitels vorgeschriebenen, versuchen muß, daß die neuen Tarife während 
ihrer Geltungsdauer den durch die Anwendung der ersteren hervorgerufenen 
Minderertrag ausgleichen. 


Die Frist für die Geltung der nach Ablauf der Versuchszeit eingeführten 
Tarife darf sechs Jahre nicht übersteigen und ist von dem Tag der Anordnung 
ihrer Anwendung an zu rechnen. 


Wenn die Unternehmen innerhalb der Grenzen des Tarifs, der in jedem 
Fall in Geltung ist, ermäßigte Tarife beantragen, die sie für den Verkehr für 
zweckmäßig erachten, so eind sie dem Obersten Eisenbahnrat zur Genehmigung 
zu unterbreiten; sobald diese erteilt und die Frist für die Veröffentlichung ver- 
strichen ist, treten diese Tarife in Kraft, wobei der durch ihre Anwendung etwa 
sich ergebende Minderertrag zu Lasten der Gesellschaften geht. 


$ e e 
Der Oberste Eisenbahnrat gibt je nach den in Frage kommenden Verkehrs- 
beziehungen die Berichtigungsziffern an, nach denen die eingeführten Tarife 
umzurechnen sind, um sie während des erwähnten vorläufigen Zeitabschnitts 
mit dem Ziel anzuwenden, daß alle in diesem Kapitel festgesetzten Verpflich- 
tungen erfüllt werden. 


Zu gegebener Zeit sind während des vorläufigen Zeitabschnitts der neuen 
Eisenbahnordnung durch die Abteilung für Betrieb und Wirtschaft des Obersten 
Eisenbahnrats nach Anhörung der betreffenden Unternehmen die erforderlichen 
Untersuchungen anzustellen für die Einführung der Tarifeinteilung der Eisen- 
bahnfrachten während des endgiltigen Zeitabschnitts der Eisenbahnordnung der- 
gestalt, daß bei Sicherung der Erzielung hinreichender Erträge zur Deckung aller 
in den vorhergehenden Abschnitten dieses Kapitels aufgeführten Verpflichtungen 
folgende allgemeinen Richtlinien beachtet werden: 


1. Erzielung einer einheitlichen Klasseneinteilung der Güter für alle 
Linien. 

2. zu diesem Behuf Festsetzung einer Anzahl von Klassen, die, ohne die 
zurzeit bestehenden übermäßig zu vermehren, eine vernünftige Grup- 
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pierung von Gütern gestattet, bei der die für diese bei ihrer Beförderung 
wesentlichen, besonderen Umstände wirksam berücksichtigt werden 
können, als da sind: ihr Gewicht, ihr Wert und die mit der erwähnten 
Beförderung verbundenen Gefahren. 


. Aufstellung eines vollständigen Güterverzeichnisses zum Zweck der 


Klasseneinteilung. 

Einführung von einheitlichen Kilometerberechnungsweisen bei jeder 
Linie oder jedem Netz für die Güter jeder Klasse mit Sätzen, die nach 
der Länge des Beförderungswegs stufenweise fallen und bei denen die 
Stufen den erwähnten Klassen, den allgemeinen Verkehrsläufen und den 
Beförderungsbedingungen und -Fristen angepaßt sind. 


. Festsetzung der Richtlinien allgemeiner Art, nach denen die in besonderen 


Fällen etwa erforderlichen Sondertarife zu untersuchen und einzuführen 
sind, in Geltung bleiben sollen und zu verbessern und aufzuheben sind. 


. Untersuchung über die zweckmäßigste Art der Einführung von Schnitt- 


tarifen für Sendungen, die über verschiedene Linien oder Netze laufen 
sollen, um die Feststellung der für diese zu berechnenden Sätze zu 
erleichtern. 


6 e $ 


Der Oberste Eisenbahnrat veranlaßt das Erforderliche, um Tarife zu ver- 


meiden, die den regelmäßigen Gang des Verkehrs verwirren könnten, ohne den 
Gesamtertrag jedes einzelnen Unternehmens zu beeinträchtigen. 


Elftes Kapitel. 
Nachprüfungder Tarife. 


Für die Nachprüfung von Tarifen gelten die folgenden Richtlinien: 
1. Die Nachprüfung findet immer innerhalb der letzten zwölf Monate des 


nach den Vorschriften des vorigen Kapitels festgesetzten Zeitabschnitts 
statt, während dessen die Tarife in Geltung bleiben sollen. 


. Wenn während der Geltungsdauer der Tarife die Änderung des durch- 


schnittlichen Preisstands der Volkswirtschaft oder andere außerhalb des 
Einflusses der Unternehmen liegende Ursachen nach dem Ermessen des 
Obersten Eisenbahnrats eine wesentliche Änderung des Ertrags zur 
Folge haben sollten, so ist dieser gehalten, die Gebührensätze alsbald 
abzuändern sowohl, um die tatsächliche Gültigkeit der Berechnung 
wiederherzustellen, nach der die bestehenden Tarife festgesetzt worden 
sind, als auch um die Mindererträge auszugleichen, wobei die Berech- 
nungsgrundlage anzunehmen ist, die zum Ausgleich des Minderertrags 
während der Geltungsdauer des neuen Tarifs für notwendig erachtet 
wird; dieser letztere Zeitabschnitt darf höchstens sechs Jahre betragen. 


. Wenn die angestellte Nachprüfung das Vorhandensein eines Über- 


schusses der Einnahmen über ihre berechnete Höhe hinaus ergibt, kann 
der Oberste Eisenbahnrat, wenn dieser Überschuß ganz zur Tilgung 
verwendet wird und dabei den für die Tilgung der entsprechenden Ein- 
lagen vorgesehenen Zeitraum nicht um die Hälfte oder mehr abktirzt, 
den bestehenden Tarif herabsetzen oder für die ganze Zeitdauer ver- 
längern, für den der neue hätte gelten sollen. 


Wenn die Regierung während der Geltunzsdauer der Verlängerung aus 


Gründen des öffentlichen Wohls entweder aus eigenem Antrieb oder auf Vor- 
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schlag des Obersten Eisenbahnrats und nach Eingang der in dem folgenden Ab- 
schnitt dieses Kapitels erwähnten Berichte eine teilweise oder zeitweilige Er- 
mäßigung eines bestehenden Tarifs anordnet, so steht dem Konzessionsinhaber 
aus diesem Grund keinerlei Entschädigung zu, solange der Gesamtertrag der 
so ermäßigten Tarife höher ist, als der, der als Berechnungsgrundlage für den 
verlängerten Tarif gedient hat. 


Wenn der Ertrag sich als unter dieser Grenze liegend ergibt, beschränkt 
sich die zu Lasten des Staats gehende Entschädigung auf den Unterschiedsbetrag 


Aus Gründen des öffentlichen Wohls kann die Regierung aus eigenem An- 
trieb oder auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats teilweise oder zeitweilige 
Ermäßigungen der bestehenden Tarife oder die Einführung eines Sondertarifs 
zu dem gleichen Zweck anordnen. 

Vor Ausübung dieser Ermächtigung sind die Berichte der Vollversamm- 
lungen des Obersten Eisenbahnrats, des Rats für öffentliche Arbeiten und des 
Rats des Innern einzuholen. 

Der durch diese Ermäßigung verursachte Minderertrag ist in dem zur 
Aufrechterhaltung des Gesamtertrags notwendigen Umfang mit den Mitteln aus- 
zugleichen, die nachfolgend zugelassen werden, oder nur mit einigen derselben 
nämlich: 

a) Zuschläge bei anderen Gruppen der Tarife des betreffenden Netzes, 

falls der Oberste Eisenbahnrat sie bei gesunder Wirtschaftsführung für 
tragbar erachtet und 


b) allgemeiner Zuschlag zu den Eisenbahntarifsätzen bis zur Höchstgrenze 
von 2 v.H. 

Der vorerwähnte Bericht des Obersten Eisenbahnrats muß die vorherige 
Schätzung des Fehlbetrags enthalten, den die Ermäßigung bei den Ein- 
nahmen voraussichtlich zur Folge haben wird, desgleichen ihre Berechnungs- 
grundlagen und gleichzeitig die Vorschläge für den nach den Vorschriften dieser 
Verordnung erforderlichen Ausgleich. 

Die Ermäßigungen treten gleichzeitig mit der Anwendung der Mittel in 
Kraft, die sie ausgleichen sollen, und müssen sich folgenden Richtlinien an- 
passen: 

Erstens: Insgesamt dürfen sie unter keinen Umständen die Erträge jener 
Mittel übersteigen. Falls zwei oder mehr Ermäßigungen bestehen sollten, die zu- 
sammen diese Grenze übersteigen, sind sie in dem notwendigen Verhältnis herab- 
zusetzen. 

Zweitens: Der in jedem Geschäftszeitraum bei der Abrechnung der Fehl- 
beträge und der für den Ausgleich bestimmten Mittel sich ergebende Verlust 
geht zu Lasten des Staats. 


Zwölttes Kapitel. 
Verteilung der Betriebserträge. 
oT 
Unternehmen mit aufgebessertem Vermigen. 


Beim Vorhandensein eines Vermögens des Konzessionsinhabers sind die 
Roherträge in erster Linie zur Bestreitung aller in den Absätzen A, B und C 
des zehnten Kapitels angeführten Ausgaben zu verwenden. 
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Nach Deckung der Ausgaben für Schuldverschreibungen und sonstige 
Lasten werden die baren Erträge nach folgenden Richtlinien verteilt: 


1. Jedem Konzessionsinhaber ist eine Summe in Höhe von 3 v.H. der in 
Aktien ausgegebenen Vermögensumme zuzubilligen. 


Dieses Vorzugsrecht erlischt für jedes Unternehmen, sobald diese 
Summe zwei Drittel des dem Konzessionsinhaber gemäß Absatz E des 
zehnten Kapitels bei der Tarifberechnung angerechneten Betrags er- 
reicht. l | l ` 


2. Nach Befriedigung des vorgenannten Vorzugsrechts erhält der Staat 
einen Hundertsatz seines Vermögens, der dem gleichkommt, den das 
vorgenannte Vorzugsrecht im Verhältnis zu dem Vermögen des Kon- 
zessionsinhabers darstellt, wobei zu diesem Zweck bei dem ersten der 
genannten Vermögen der verhältnismäßige Abzug zu berücksichtigen 
ist, auf den sich die in dem Absatz D des zehnten Kapitels erwähnte 
Vorschrift bezieht. l 


3. Von dem Überschuß sind auf den Staat und den Konzessionsinhaber 
bis zur Erreichung der entsprechenden, in den Absätzen D und E des 
zehnten Kapitels berechneten Erträge Anteile zu verteilen, und zwar im Ver- 
hältnis des auf jeden fallenden Unterschiedsbetrags zwischen der 
bei der Tarifberechnung errechneten Summe und der Summe, die er auf 
Grund des nach den vorstehenden Richtlinien verliehenen Vorzugs- 
rechts erhalten hat. 


4. Ein etwa noch vorhandener Restbetrag in bar wird zwischen dem Kon- 
zessionsinhaber und dem Staat im Verhältnis des diesem gehörigen Ver- 
mögens und des Vermögens des betreffenden Unternehmens geteilt. 


5. Das Vorzugsrecht des Konzessionsinhabers und das des Staats an den 
baren Erträgen erstreckt sich nur auf jeden einzelnen Geschäftszeit- 
raum, gesondert von dem vorhergehenden und dem nachfolgenden. 


6. Wenn die Gesamtsumme der von dem Konzessionsinhaber verein- 
nahmten baren Erträge die Zuteilung eines Gewinnanteils auf seine 
Aktien gestattet, der den Durchschnitt der in dem günstigsten Jahr- 
fünft seiner Betriebszeit verteilten Beträge übersteigt, so ist mindestens 
ein Drittel dieses Überschusses zur Bildung von leicht veräußerlichen 
Rücklagen zu verwenden. 


+ bé 
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Falls sich keine Reinerträge ergeben, so ist der Fehlbetrag zwischen dem 
Staat und dem Konzessionsinhaber im Verhältnis des Vermögens des ersteren und 
des letzteren zu teilen. Vom Staat ist er aus den Beständen seiner Eisenbahnkasse 
und von den Unternehmen aus den zum Betrieb gehörigen Rücklagen zu decken 
und, falls solche nicht vorhanden sind oder nicht flüssig gemacht werden können, 
in der von jedem Unternehmen vorzuschlagenden und von dem Obersten Eisen- 
bahnrat zu genehmigenden Form; die entnommenen Rücklagen sind aus den 
ersten erzielten Überschüssen zurückzuzahlen. 


Die Unternehmen müssen die gesamten, dem Vermögen des Staats zustehen- 
den Erträge in die Eisenbahnkasse (des Staats) einzahlen, desgleichen die jähr- 
lichen, von ihnen aus den Steuern auf den Personen- und Güterverkehr im allge- 
meinen erzielten Mehreinnahmen, die, nach Unternehmen getrennt, über die nach 
den gleichen Grundsätzen im Jahr 1923 vereinnahmten hinausgehen; zu diesem 
Behuf sind jährlich die erforderlichen Abschlüsse zu tätigen. 


$ $ 
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II. 
Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen. 


1. Von den Roherträgen des Betriebs jedes Unternehmens sind alle unter 
A) und B) des zehnten Kapitels aufgeführten Ausgaben abzuziehen. 


2. Die übrig bleibenden Erträge (Reinerträge) sind im entsprechenden 
Verhältnis auf den Wert der Anlagen des Konzessioneinhabers und auf 
das Vermögen des Staats zu verteilen, wobei dem letzteren Vermögen die 
anteilige Ermäßigung anzurechnen ist, auf die sich die in Absatz D des 
zehnten Kapitels aufgeführte Vorschrift bezieht. Wenn die dem Unter- 
nehmen aus der erwähnten verhältniemäßigen Verteilung zustehenden 
Reinerträge eine Höhe erreichen, die zur Deckung des ganzen jährlichen 
Zinsen- und Tilgungsdienstes für die Schuldverschreibungen und seiner 
sonstigen Lasten ausreicht, so hört diese verhältnismäßige Ver- 
teilung auf. 


3. Der etwa noch vorhandene Überschuß an Reinerträgen wird anteilig 
zwischen dem Staat und dem Unternehmen im Verhältnis des Vermögens 
des Staats und des Werts der Anlagen des Konzessionsinhabers geteilt: 
mindestens jedoch ein....!) des dem Unternehmen zustehenden 
Anteils ist zur Bildung einer leicht veräußerlichen Rücklage und der 
Rest so lange ausschließlich zur Tilgung seiner Schuldverschreibungen 
und Lasten zu verwenden, bis das Unternehmen durch die Besserung 
seines Vermögensbestands unter die Unternehmen mit aufgebessertem 
Vermögen eingereiht werden kann. 


4. Der Zinsendienst für die Schuldverschreibungen und für die sonstigen, 
in dem neunten Kapitel angegebenen Lasten des Konzessionsinhabers 
und ihre Tilgung, desgleichen der Fehlbetrag des Unternehmens gehen 
unmittelbar und ausschließlich zu Lasten der dem Konzessionsinhaber 
zustehenden Erträge ohne Minderung der dem Staat zustehenden 
Beträge. Etwaige Verluste gehen zu Lasten des Staats und des Kon- 
zessionsinhabers im Verhältnis des Vermögens des ersteren und des 
Werts der Anlagen des Unternehmens. 


Die Verluste sind folgendermaßen auszugleichen: Vom Staat aus den Be- 
-ständen seiner Eisenbahnkasse nach den Vorschriften des vierten Kapitels und 
von den Unternehmen aus ihren Rücklagen und, falls diese nicht flüssig gemacht 
werden können oder nicht vorhanden sind, in der auf Vorschlag des Unternehmens 
von dem Obersten Eisenbahnrat zu bestimmenden Form, wobei der Ausgleich 
aus den ersten erzielten Reinerträgen zu erfolgen hat. 


Die Unternehmen sind verpflichtet, die gesamten dem Vermögen des Staats 
-zustehenden Erträge und den Mehrerlös an Steuern in der für Unternehmen mit 
aufgebessertem Vermögen vorgeschriebenen Form an die Eisenbahnkasse des 
‘Staats abzuführen. 
e e 
* 

Die Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen können von dem 
‘Obersten Eisenbalınrat in die Gruppe der Unternehmen mit aufgebessertem Ver- 
mögen eingereiht werden, sobald sie auf Grund einer Abmachung mit den In- 

1) Anmerkung des Übersetzers: In der Urschrift fehlt hier infolge eines 
Druckfehlers die Angabe des Bruchteils (vgl. z. B. ein Drittel unter Nr. 6 des 
‚Abschnitts I dieses Kapitels). 
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habern ihrer Schuldverschreibungen den Betrag der betreffenden Schuldverechrei- 
bungen unter Beachtung der folgenden Bedingungen herabsetzen: 
1. daß das Vermögen des Konzessionsinhabers mindestens einem Drittel der 
Aktien gleichkommt; 
2. daß das getroffene Übereinkommen nicht Gegenstand späterer Abände- 
rung sein kann, und 


3. daß die Herabsetzung eine tatsächliche ist, d. i. weder im Ganzen noch 
zum Teil durch die wirkliche Verzinsung oder die Tilgungsfristen aus- 
geglichen wird. 

[ * 
AS 
Die etwaigen Anteile an den baren oder Reinerträgen der Unternehmen, die 
Körperschaften oder nicht zu ihren Aktionären gehörigen Personen (Schuldver- 
schreibungen mit veränderlichem Zinsfuß, Gründeranteile oder solche ähnlicher 
Art) zustehen, dürfen keinesfalls die dem Staat auf Grund der Richtlinien 2, 
3 und 4 dieses Kapitels zustehenden Anteile schmälern. (Schluß folgt.) 
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Stieler, Karl, Dr. jur. h. c. Staatssekretär a D Grundfragen aus 
dem Gebiet des deutschen Eisenbahnwesens. 
Zwei Vorträge, gehalten vor Lehrern, Studierenden und Freunden 
der Universität Tübingen im Wintersemester 1924/25. 5. Heft der 
Tübinger Abhandlungen zum öffentlichen Recht. 51 S. 8°. Stutt- 
gart 1925, Ferdinand Enke. 3,60 M. 


Auf die vortrefflichen Vorträge über die Entwicklung der deutschen 
Reichsbahnen, über die ich im Jahrgang 1924 S. 1081 berichtet habe, folgen 
die beiden in der Überschrift angegebenen Doppelvorträge. Der erste be- 
handelt Fragen der Gütertarifpolitik, der zweite Fragen der Personalpoli- 
tik. Auch in diesen Vorträgen ist es dem Redner gelungen, wichtige, 
zum Teil recht schwierige Fragen der Eisenbahnpolitik vor gebildeten, 
jedoch nicht sachverständigen Zuhörern klar und, ich möchte sagen, an- 
ziehend zu erörtern. Der erste Vortrag beginnt mit einer übersichtlichen 
Darstellung der Gütertarife in Deutschland vor Beginn des Kriegs. Es 
folgt eine Erörterung über die Einflüsse des Versailler Vertrags, des 
Übergangs der Eisenbahnen auf das Reich und der sog. Dawes-Verein- 
barungen auf die Giitertarife nach ihrer wirtschaftlichen und finanziellen 
Seite und weiterhin der schwierigen Aufgaben der Reichsbahn- 
Gesellschaft bei Gestaltung des Giiterverkehrs. Der zweite Vor- 
trag beginnt mit statistischen Angaben über die Anzahl der Be- 
amten und Arbeiter bei den deutschen Staatsbahnen vor und nach 
dem Krieg, es folgt eine Darstellung der Beamtenklassen und 
der Pflichten und Rechte der Beamten und Arbeiter, wobei einige 
wichtige, grundsätzliche Fragen, z. B. die der sog. Akkordarbeit, 
klar und erschöpfend behandelt werden. Besonders beachtenswert 
erscheint mir die Darstellung der soviel angefochtenen Personalpolitik der 
Reichsbahn-Gesellschaft. Der Vortragende schildert eingehend die schwie- 
rige Lage der Gesellschaft, die bei Anstellung und Besoldung ihres Perso- 
nals einerseits an die Grundsätze der Verwaltungen des Reichs gebunden 
war, während sie andrerseits auch in diesem Zweig ihrer Verwaltung 
kaufmännisch verfahren, d. h. in besonderen Fällen höhere Besoldungen 
und Zulagen, hauptsächlich bei außergewöhnlichen Leistungen, gewähren 
mußte. Dabei werden die Gründe für und wider eo klar und erschöpfend 
dargelegt, daß man kaum etwas dagegen wird einwenden Können. Nuran 
einer Schwierigkeit geht der Vortragende stillschweigend vorüber. Er 
teilt nicht die Gründe mit, die die Reichsbahn-Gesellschaft bestimmt haben, 
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die Höhe der Zulagen mit dem Dienstgeheimnis zu verhiillen. Gerade 
dieser Umstand hat in den Kreisen der Beamten und auch sonst so starke 
Mißstimmung erregt. Es wäre gewiß nützlich gewesen, wenn der Red- 
ner die Gründe hierfür hätte angeben und damit die Mißstimmung für die 
Zukunft hätte beseitigen können. 

Auf eine erschöpfende Darstellung des Inhalts der Vorträge einzu- 
gehen, versage ich mir schon deswegen, weil sie so kurz und knapp gehal- 
ten sind, daß auch jeder Eisenbahner sie vollständig lesen und sich einprä- 
gen muß. Sie werden mehr als manche dicken Bücher zur Erweiterung 
und Vertiefung seiner Anschauungen beitragen. Av.d.L. 


Fischer, Walter, Dr. Die Personenfahrpreise der Schwei- 
zerischen Bundesbahnen 1914—1920. 19 S. Zürich 
1924. Rascher & Cie. A.G. Brosch. 9 Schw. Fr. 


Zu den reizvollsten Aufgaben der Wissenschaft unserer Tage gehört 
es, die eigentümlichen wirtschaftlichen Erscheinungen, die die Kriegszeit 
hervorrief und die inzwischen zum Teil schon wieder verschwunden sind, 
dem Gedächtnis festzuhalten und kritisch zu untersuchen. Daß dies durch- 
aus nicht nur für die kriegfiihrenden Länder gilt, sondern auch für die 
neutralen Nachbarn, zeigt ua die vorliegende Arbeit über die Personen- 
tarife der Schweizerischen Bundesbahnen in den Kriegs- und Nachkriegs- 
jahren. 

Wenn wir Deutsche uns mit den Personentarifen der Schweiz be- 
fassen, müssen wir uns immer wieder vergegenwärtigen, daß die Grund- 
lagen des Reiseverkehrs in der Schweiz wesentlich andere sind als bei 
uns: einmal die verhältnismäßig kürzeren Entfernungen der meisten Reise- 
streaken, sodann das Fehlen der A Klasse und endlich die überwiegende 
Bedeutung des Fremdenverkehrs und damit der Reisen, die, wie der Ver- 
fasser es formuliert, lediglich einen „Akt der Konsumtion“ darstellen. 

Der Verfasser beschränkt sich nicht auf die historische Wiedergabe 
der Fortbildung der Tarife, die allerdings den Hauptrahmen seiner Arbeit 
einnimmt. Er schickt im Anfang des Buchs einen wertvollen Abschnitt 
über die theoretischen Fragen der Preisbildung voraus, dem er auch eine 
kritische Untersuchung der Entwicklung der Betriebskosten auf den 
Bundesbahnen in den Jahren 1914 bis 1920 folgen läßt. Wir sehen daraus, 
daß die Entwicklung der Dinge in der Schweiz vielfach parallel zu der 
deutschen gelaufen ist. Wie in Deutschland, so hat sich auch dort der Ge- 
samtbetrag der Betriebskosten in der ersten Zeit des Kriegs (bis 1916) ver- 
mindert, um dann eine Steigerung zu erfahren, die in der Schweiz hei den 
unmittelbaren Betriebskosten 1920 das 2%fache der Friedensbeträge 
erreichte. Dabei sind auch in der Schweiz die Sachausgaben besonders 
stark gestiegen und der Anteil der Löhne entsprechend (relativ) zurück- 
geblieben. Der Grund liegt in dem ungeheuren Steigen der Kosten für 
Brennstoffe (1920 das 6%fache der Preise von 1913). 

Interessant ist uns, daß die starken Betriebseinschränkungen, die 
wir in der zweiten Hälfte des Kriegs durchführen mußten, als zeitweilig 
ein Zugeinschränkungsplan dem anderen folgte, auch der Schweiz nicht 
erspart geblieben sind. War die Ursache bei uns in erster Linie Maneel 
an Personal (Einziehung zum Heer) und an Lokomotiven gewesen, so 
zwang in der Schweiz die außerordentliche Knappheit an Kohle zu äußer- 
ster Einschränkung der Fahrpläne. Während indessen Deutschland bis 
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gegen Ende des Kriegs kaum zu Tariferhöhungen gegriffen hatte, 
sondern nötige Einschränkungen des Verkehrs durch Urlaubsperren und 
Reiseerlaubnisscheine durchführte, hat man in der Schweiz schon zeitiger 
mit Tariferhöhungen begonnen. Zunächst wurde bereits 1915 der Preis- 
nachlaß für die Rückfahrkarten eingeschränkt; dann folgte eine Reihe 
ziemlich systemloser Zuschläge, die den Versuch zeigen, dem Steigen der 
Selbstkosten einigermaßen nachzukommen. Durchgreifende Maßnahmen 
wurden 1917 ergriffen, als Kohlenknappheit und Teuerung schwer drück- 
ten: Abschaffung der Rückfahrkarten überhaupt, Einstellung der Er- 
mäßigungen für Sonntagskarten, Rundfahrten, Gesellschafts- und Schul- 
fahrten; gleichzeitig Einführung des Schnellzugzuschlags, der im 
Schweizer Tarifsystem bis dahin unbekannt war. Auch die General- 
abonnements, die bekannte Sondereinrichtung der Schweiz, die vor dem 
Krieg über 8% aller Einnahmen des Personenverkehrs erbrachte, wurden 
zeitweilig aufgehoben, allerdings sehr bald wieder eingeführt. Dabei 
hat man eine eigenartige Erweiterung des Tarifsystems geschaffen: 
„Abonnements zum Bezug halber Billette“, die seinerzeit (1890) schon 
einmal als Vorgänger der Generalabonnements in der Schweiz bestanden 
hatten. Der Preis eines solchen Abonnements zum Bezug halber Billette 
beträgt ein Viertel des Preises eines Generalabonnements. Das Abonne- 
ment zum Bezug halber Billette bedeutet wie das Generalabonnement 
einen starken Anreiz zur Vermehrung der Reisen (woran die Bahn wegen 
des geringen Anteils der veränderlichen Betriebskosten an den Gesamt- 
kosten Interesse hat); es nimmt nicht (wie das Generalabonnement) dem 
Inhaber jede Hemmung gegen unsinnige Ausnutzung der Vergünstigung. 
Aus den theoretischen Untersuchungen des Verfassers über die 
Preisbildung möchten wir einen Satz hervorheben, der zwar nicht neu ist, 
aber gerade für unsere gegenwärtigen deutschen Verhältnisse in dop- 
pelter Hinsicht Anregung geben kann; den Satz, daß im Reiseverkehr 
durch Verbesserung der Zugverbindungen die obere Preisgrenze zu- 
gunsten der Eisenbahn verschoben wird. Wir denken dabei daran, daß 
hei unseren deutschen Schnellzügen des Fernverkehrs immer noch nicht 
allgemein die Reisegeschwindigkeiten von 1914 erreicht sind. Besonders 
ist aber bei diesem Satz von der oberen Preisgrenze an die seit dem 
Kriegsende in Deutschland neu eingeführten beschleunigten Personen- 
ziige zu erinnern. Es dürfte sich lohnen, einmal zu untersuchen, ob bei 
der vierten Klasse dieser beschleunigten Fernpersonenzüge sich nicht 
doch auch die obere Preisgrenze verschoben hat, mit anderen Worten: 
ob nicht die Einführung eines gewissen Zuschlags ohne wesentliche Be- 
einträchtigung der Benutzung dieser Züge möglich ware. Th. Kittel. 


Roser, Dr., Geheimer Regierungsrat, Ministerial-Rat und Mitglied der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Die 
Personalordnung (Perso) der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft. Berlin 1925. Volkskraft Verlags- 
gesellschaft m. b. H. 


Der Verfasser war in erster Linie dazu berufen, die neue Personal- 
ordnung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu erläutern, weil er 
als Referent im Reichsverkehrsministerium einen hervorragenden Anteil 
an den gesetzgeberischen Vorarbeiten des Reichsbahnpersonalgesetzes 
und der daraufhin von der Gesellschaft erlassenen Personalordnung ge- 
habt hat. 


Arcbiv für Eisenbahnwesen. 1925. 54 
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Der praktischen Handhabung der Verordnung bereitet er den Weg, 
indem er in einer Einleitung in fünf Abschnitten das Wesen und die 
rechtliche Bedeutung der Personalordnung, ihr Verhältnis zum Reichs- 
beamten-, Arbeiter- und Angestelltenrecht, das Verhältnis der Reichs- 
regierung zur Gesellschaft im Personalwesen und der letzteren zum 
Staatsvertrag behandelt. Der Leser erhält hier einen Überblick über die 
Veränderungen, die das neue Recht für die Reichsbahnbeamten auf allen 
diesen Rechtsgebieten gegenüber dem bisherigen Rechtszustand hervor- 
ruft, und gewinnt dadurch das Augenmaß für die rechtliche Be 
deutung, die die Personalordnung, obgleich sie auf manchen Gebieten 
nur eine vorläufige Regelung darstellt, für die Reichsbahnbeamten und 
darüber hinaus für das gesamte Reichsbahnpersonal hat. Die Dar- 
stellung ist durchdacht und zeichnet sich durch Klarheit und übersicht- 
liche Anordnung des Stoffs aus. 

Der Kommentar selbst bietet eine große Anzahl reichhaltiger Er- 
läuterungen. Die Begründung der Verordnung durch die Hauptver- 
waltung bei der Vorlage an den Verwaltungsrat ist nicht mitabgedruckt, 
ihr Inhalt aber in den Anmerkungen mitverarbeitet. Zu begrüßen ist, 
daß der Verfasser an den einschlägigen Stellen auch wichtige Erlasse, 
die noch in Kraft sind, im ‚Wortlaut bringt und behandelt. Es wird da- 
durch der Wert des Buchs für den Praktiker, der gern das für den täg- 
lichen Gebrauch erforderliche Handwerkszeug an Erlassen und gesetz- 
lichen Bestimmungen beisammen hat, erhöht. Teilt der Verfasser diese 
Ansicht, dann dürfte es sich empfehlen, in eine neue Auflage auch die 
einschlägigen Bestimmungen des Reichsbahngesetzes und das Reichs- 
bahn-Personalgesetz in den Anhang zu den dort bereits befindlichen 
Materien mit aufzunehmen, um die neuen Rechtsquellen für das Reichs- 
bahnbeamtenrecht beisammen zu haben. Auch ein alphabetisches Sach- 
register würde den Gebrauch des Buchs erleichtern. Aber auch so, wie 
er jetzt vorliegt, bietet der Kommentar eine zuverlässige Rechts- 
belehrung und wird von den Reichsbahnbeamten, die mit Personalsachen 
zu tun haben, gern benutzt werden. Bo. 


Baumgarten, Fransciska, Dr., Arbeitswissenschaft und 
PsychotechnikinRußland. 147 Seiten, 9 Abb. München 
und Berlin 1924. R. Oldenbourg. 


Wie die Verfasserin in einer Vorbemerkung mitteilt, ist die Schrift 
auf Veranlassung eines Mitglieds des Internationalen Arbeitsbüros in 
Genf verfaßt. Man gewinnt beim Durcharbeiten den Eindruck, daß es 
sich noch um recht viele Potemkinsche Dörfer handelt; dies wird nicht 
nur bestätigt durch meine Besprechungen mit sachverständigen Russen, 
sondern ist auch in dem Buch angedeutet. Es heißt da auf Seite 8, daß „ein 
Bericht, der nur auf Grund von Veröffentlichungen erfolgt, die die Wirk- 
lichkeit übertreffen, ein Bild von der Tätigkeit geben kann, das die khe- 
alität weit überragt“. Und so dürfte es auch in der Tat sein. Wir 
halten es z. B. für gänzlich ausgeschlossen, daß sich im Jahr 1923 in 
Rußland nicht weniger als 60 Stellen mit der wissenschaftlichen Erfor- 
schung der Arbeit beschäftigt haben sollen. Selbst die Verfasserin be- 
merkt hierzu: „Es ist zu bezweifeln, ob all diese Stellen (von den hier 
nicht genannten nicht zu sprechen), wirklich tätig sind (nicht über die 
Tätigkeit aller liegen Berichte vor), aber schon die Gründung so zahl- 
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reicher Stellen beweist, wie groß eben das Bestreben ist, den Problemen der 
Arbeit in ihrer mannigfachen Gestaltung näherzukommen.“ Von den In- 
stituten entwickeln eine rege Tätigkeit besonders: 

1. das Zentralarbeitsinstitut — Moskau, 

2. das Institut für Gehirnforschung — Petersburg, 

3. das Arbeitsinstitut in Charkow, 

4. das Institut für wissenschaftliche Arbeitsorganisation in Kasan. 


Aus dem Moskauer Institut wird berichtet, daß dort in einem psycho- 
technischen Laboratorium die Psychologie des arbeitenden Menschen 
durch Analysierung der Elemente der Arbeit untersucht wird, u. a. die 
Berufseignung der Metallarbeiter, der Flieger, der Kanzleiarbeiter, der 
Schreibmaschinistinnen. Dieses Institut hat eine Methodik für das An- 
lernen geschaffen. Die Übungen im Gebrauch des Meißels gehen z. B. 
wie folgt vor sich: 

Der Arbeiter wird in einen gesundheitlich nicht schädigenden Raum ge- 
stellt. Sein Arbeitsplatz enthält alles, was er in verschiedenen Stadien des 
Anlernens brauchen könnte, dabei wird das Lehrinstrumentarium auf einem 
Brett in aufeinanderfolgender Ordnung befestigt. Der Arbeiter muß eine be- 
sondere, die für ihn vorteilhafteste Körperstellung einnehmen (, statische Ein- 
stellung‘ genannt), und zwar muß der Winkel, der mit den Linien der Achsen 
der Fersen gebildet wird, 60—75° betragen. Um ihn einzuhalten, wird 
der Arbeiter auf eine besondere Schablone gestellt. Ebenso wird eine Scha- 
blone für die ganze Körperstellung gebraucht. Das Anlernen geschieht zu- 
nächst mittels einer Reihe gymnastischer Übungen im Fangen und Werfen 
eines Stocks und einer Keule, um eine Fertigkeit in Unabhängigkeit der 
Fingerbewegungen zu erhalten. Nachträglich können Übungen zuerst in ein- 
fachen, dann komplexen Schlagbewegungen vorgenommen werden, bei denen 
verschiedene Muskelgruppen in Spiel gesetzt werden. Es folgen Übungen der 
Hand, des Ellbogens, der Arme mit und ohne Mitleidenschaft des Körpers. 
Auf diese Weise wird eine „Biomechanik des Schlages“, wie Gastew es nennt, 
geschaffen. Um ein dem Organiemus entsprechendes Tempo einzuhalten, 
werden die Schlagbewegungen nach dem Metronomschlag (60 Schläge in der 
Minute) eingehalten. — Es werden Serien, zuerst von 10, dann 15 Schlägen 
gegeben und bis 60 in der Minute gebracht. Der Arbeiter lernt auf diese 
Weise regelmäßig seine Impulse zu geben, und wind zu einem automatischen 
Tempo erzogen. 


Der Leiter des Moskauer Institutes A. K. Gastew sagt u. a.: Wir 
vermuten, daß die lebendige menschliche Maschine ebenso eingestellt 
werden kann, daß schon bei der Arbeit ein Minimum des nervösen Im- 
pulses und sogar ein Minimum jeder Art energischer Einwirkung ge- 
fordert werden kann. 


Hier berührt sich Gastew mit den Bestrebungen Taylors. Wir 
halten das Ziel gerade vom deutschen Standpunkt aus wirtschaftlich 
für ungemein bedeutend, nämlich Erhöhung der Gesamtvolksleistung 
ohne stärkere Beanspruchung des Individiums. Wenn wir betrachten, 
in wie sorgfältiger, planmäßiger Weise beim Militär etwa den jungen 
Rekruten die Handhabung des Gewehrs beigebracht wird, erst Erläute- 
rungen, dann Handübungen, hierauf Üben mit dem Holzmodell und 
schließlich Einüben jedes einzelnen Griffs am Gewehr, so lange bis 
ihn der Soldat im Schlaf kann. und wenn man dazu noch berücksichtigt, 
daß hierfür gerade die zweckmäßigsten, Höchstleistungen ergebenden 
Griffe ausgewählt sind, so wird man verstehen, daß hiermit jedenfalls 
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auf dem kürzestmöglichen Wege eine große Menge Menschen gleich- 
zeitig zur Ausführung bestimmter Arbeitsverrichtungen, hier Bedienung 
eines Gewehrs, befähigt werden. 

Wie außerordentlich weit zurück ist man dem gegenüber noch in 
zahlreichen Eisenbahn- und anderen industriellen Werkstätten. Anstatt 
für die Bedienung von Werkzeugmaschinen oder selbst für einfachere 
Arbeiten dadurch ständige Hochleistungen zu erzielen, daß man die be- 
treffenden Arbeiter in derselben gründlichen Weise ausbildet, wie wir 
es zuvor dargestellt haben, geschieht dies in sehr vielen Fällen bei den 
sogenannten angelernten Arbeitern planmäßig überhaupt nicht oder nur 
oberflächlich. Kein Wunder, wenn man dann trotz teurer Werkzeug- 
maschinen doch nicht die erhofften wirtschaftlichen Erfolge erzielt. 

Doch wir sind von unserem Gegenstand abgeschweift. Erkannt 
hat man die Notwendigkeit solcher Anlernung in Rußland jedenfalls, wie 
wir aus dem besprochenen Buch ersehen. 

Aus dem weiteren Inhalt sei zusammenfassend erwähnt, daß Er- 
gebnisse, die nach unserer Auffassung erhebliche Fortschritte darstellen, 
auf psychotechnischem Gebiet bisher dort nicht zu verzeichnen sind. 
Wissenschaftlich bietet das Buch daher wenig Neues, es trägt aber zur 
Kenntnis der ausländischen Verhältnisse bei und zeigt uns, daß wir auch 
in der Arbeitswissenschaft und in der Psychotechnik alle Kraft anwenden 
müssen, um uns nicht überflügeln zu lassen. Schwarze. 


Kretzschmann, Dr. Wilhelm, Die Wiederherstellung der 
Eisenbahnen auf dem östlichen Kriegsschau- 
platz. 197 Seiten Text, 57 Abb, 1 Karte. Berlin 1925. 
E. S. Mittler & Sohn. Preis 14 M. 


| Dem vom Verfasser im Jahr 1922 herausgegebenen Buch über die 
Herstellung der Eisenbahnen auf dem westlichen Kriegsschauplatz’) folgt 
als notwendige Ergänzung und als Abschluß das vorliegende, in gleich 
guter Ausstattung und Anlage durchgebildete Werk. Während der west- 
liche Kriegsschauplatz in der Wiederherstellung zerstörter Vollbahnen 
dank der Hilfsmittel und der Kultur des von ihnen berührten Gebiets keine 
bssonderen Schwierigkeiten bot, und in der letzten Hälfte des Kriegs 
beim Bau von schmalspurigen Frontbahnen die höchsten Anforderungen 
nicht allein an das technische Können sondern auch an die seelischen 
Kräfte der Bautruppen gestellt wurden, sind auf dem östlichen Kriegs- 
schauplatz die Verhältnisse fast umgekehrt gelagert. 

Im großen Raum der russischen Kampffront bildeten nur wenige 
leistungsfähige Vollbahnlinien das Rückgrat für den Heeresnachschub. 
Sie wurden deshalb bei jeder Zurücknahme der Kampflinie vom Gegner 
mit beispielloser Zähigkeit und stets neuen Methoden zerstört, während 
auf der anderen Seite ihre Wiederherstellung unter dem Druck der im 
Nachschub meist auf sie allein angewiesenen vordrängenden Kampf- 
truppe Vorbedingung für die Auswertung der Kampferfolge war. Das 
schlechte spärliche Straßennetz und die ungewohnt ungünstigen Witte- 
rungsverhiltnisse in Rußland taten ein übriges, den Wiederherstellungs- 
truppen Schwierigkeiten zu bereiten, wie sie ähnlich auf keinem anderen 
Kriegsschauplatz aufgetreten sind. Meist losgelöst von den gut einge- 
richteten Bauzüzen, allein angewiesen auf die Material- und Gerätebeför- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1922 S. 980. 


Biicherschau. 831 


derung mit leichten Bauernwagen und einigen Lastwagen, mußten die 
Eisenbahntruppen sich an die Zerstörungsstellen auf sehr schlechten 
Wegen heranarbeiten. Dort wurden sie vor die Aufgabe gestellt, 
Brücken von so großen Abmessungen wiederherzustellen, wie sie den 
großen Flußbrücken Deutschlands nicht nachstehen. Prächtige Auf- 
gaben für leistungsfähige Brückenbauunternehmungen, fast unfaßbar er- 
scheint es heute aber auch für den, der die Arbeiten miterlebte, daß sie 
von den einfach ausgerüsteten Bautruppen unter augenblicklicher An- 
passung an die Lage gelöst wurden. Der Geist vaterländischen Pflicht- 
gefühls brachte es zuwege. Ohne dieses wäre die Materie kaum zu 
meistern gewesen. 

Es ist besonders dankend zu begrüßen, daß Kretzschmann aus dem 
großen Schatz seiner Kriegserfahrungen in trefflichen Ausführungen 
mit charakteristischen Skizzen und Abbildungen die Großtaten der Eisen- 
bahntruppe im Osten der Nachwelt überliefert hat. Wenn man liest, daß 
in 2 Jahren von verhältnismäßig schwachen Baukräften 35 km Brücken- 
längen neu gebaut oder wiederhergestellt, 7500 km russische Breitspur 
in Normalspur umgenagelt und 1100 km neue Vollbahnen an der deut- 
schen Front in Rußland gebaut worden sind, so erhalten diese Zahlen 
erst ihren kriegsgeschichtlichen Wert, wenn die außerordentlichen 
Schwierigkeiten bei der Ausführung der Arbeiten in der vorliegenden 
überzeugenden Form vor Augen geführt werden. Was später die 
Brückenbaufirmen zur endgültigen Wiederherstellung von Brücken 
leisteten, ist zwar nach Schnelligkeit und geschickter technischer Lösung 
hoch anzuerkennen, geschah aber bei gesicherter Nachschubbasis für Ma- 
terial und Verpflegung. 

In der straffen Organisation der Eisenbahntruppen zeigten sich am 
Anfang die gleichen Mängel wie auf dem westlichen Kriegsschauplatz. 
Erst nach Monaten gelang es, unter besonderen Bauleitungen für die 
zweckmäßigste [Verteilung der Bautruppen und für \betriebstüchtigen 
Ausbau der zerstörten Strecken zu sorgen. Es muß als ein Mangel der 
Darstellung bezeichnet werden, daß von den organisatorischen Trägern 
der Arbeiten, den Bauleitungen und Baukompagnien, die ersteren nur 
flüchtig erwähnt, manche von ihnen überhaupt nicht angeführt werden. 
Es wird hierdurch das tatsächliche Bild für die Organisation der Bau- 
truppen im Osten zerrissen und unvollständig. Auch hätte es den Stoff 
kriegsgeschichtlich sehr belebt, wenn hervorragende, in der Person des 
Führers liegende Gesamtleistungen wie beispielsweise die außerordent- 
lich schnelle und einzigartige Wiederherstellung der zerstörten 
Weichselbrücken bei Warschau durch den Hauptmann Osiander und a. m., 
durch Nennung der Person des Führers herausgehoben worden wären, 
wie es bei der Kampftruppe selbstverständlich erscheint. Die Anerken- 
nung der Führung ist in besonderen Fällen der Dank für die Truppe, 
auch für die technischen Truppen. 

Nachdem jetzt diese ausgezeichnete und geschlossene Darstellung 
über die Tätigkeit der Eisenbahntruppen im Krieg vorliegt, wäre zu 
wünschen, daß auch über die Durchführung des schwierigen Betriebs auf 
den Vollbahnen und Feldbahnlinien und über die hierbei unter den 
schwierigsten Verhältnissen vom Betriebspersonal vollbrachten Leistun- 
gen eine zusammenhängende Schilderung von berufener Seite geboten 
würde. Dr. Pirath. 
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Gesetze und Verordnungen, betreffend die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft und ihr Personal. Berlin 1925. 
Carl Heymanns Verlag. 1 RM. 


Die Ausgabe stellt die Texte der auf Grund des Londoner Uberein- 
kommens geschaffenen Gesetze und Verordnungen über die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft und ihr Personal zusammen, insbesondere das 
Reichsbahngesetz mit der Gesellschaftssatzung und das Reichsbahn- 
personalgesetz nebst Personalordnung. Abgedruckt sind zu beiden Ge- 
setzen auch die Begründungen. Ein Anhang enthält außerdem sehr 
zweckmäßig den Staatsvertrag vom 30. April 1920 mit Schlußprotokoll 
und die Verordnung über die Schaffung eines Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ vom 12. Februar 1924. Die praktische Sammlung wird bei 
ihrem niedrigen Preis sicher weite Verbreitung finden. Sperber. 


Iyer, K. V. Indian Railways, Band VII der Sammlung: India of to-day. 
VIII, 131 S. London 1924. Humphrey Milford. 


Die Sammlung „Indien von heute“ hat sich zur Aufgabe gestellt, 
die wichtigsten Probleme dieses Landes in kleinen Bändchen der Allge- 
meinheit näher zu bringen. Ihre besondere Note erhält die Sammlung 
dadurch, daß sie von Professor L. F. Rushbrook Williams, dem Direktor 
of Public Information bei der Indischen Regierung, herausgegeben wird. 
Die Verfasser der einzelnen Abhandlungen sind augenscheinlich durch- 
weg hervorragende Sachkenner auf den Gebieten, die sie schildern. 

Auch der Verfasser des Bands über die indischen Eisenbahnen ist 
an maßgebender Stelle, in der obersten Eisenbahnbehörde Indiens, tätig. 
Sein Buch behandelt in zwölf Kapiteln die Hauptfragen des Baus, Betriebs, 
der Tarife und des Personals. Iyer versucht jedesmal in großer Kürze 
einen geschichtlichen Abriß zu geben und schildert auf dieser Grundlage 
die jüngste Entwicklung bis zur Gegenwart. Im Mittelpunkt der Unter- 
suchungen stehen die Empfehlungen des Acworth-Ausschusses (1920/21) 
und die im Anschluß daran getroffenen Maßnahmen. Rein äußerlich haben 
die indischen Bahnen in den letzten zehn Jahren große Veränderungen 
nicht erfahren. Anders steht es mit ihrer Organisation. Deshalb ist der 
gedrängte und doch vollständige Überblick über die Neuordnung der 
indischen Eisenbahnverwaltung in den letzten Jahren besonders be- 
grüßenswert. 

Aus der großen Fülle von wichtigen Tatsachen, die Iyer in seiner 
Schilderung des engeren Gebiets der indischen Verkehrspolitik über- 
sichtlich zusammenstellt, sind für den ferner stehenden besonders zwei 
interessant. Neben den üblichen Leistungen der Eisenbahnen für die 
Kriegführung mußten die indischen Bahnen eine erstaunliche Fülle ver- 
schiedenartiger Aufgaben übernehmen: ihre Werkstätten stellten Panzer- 
züge, Panzerkraftwagen und sogar Granaten her. Für die Beurteilung 
der Zukunftsmöglichkeiten des Verkehrs mit Indien verdient besondere 
Beachtung die beiläufige Bemerkung, daß die Anlage von brauchbaren 
Häfen in Vizagapatam, Tutichorin und Cochin nicht nur geplant, sondern 
augenscheinlich beschlossen ist. 

Iyer vermeidet als hoher Regierungsbeamter in verantwortlicher 
Stellung jede Kritik und Wertung, warnt überdies ausdrücklich davor, 
seinen Standpunkt für den des Eisenbahnamts zu halten. Nur in der heiß- 
umstrittenen Frage des Staats- oder Privatbetriebs läßt er in einem Schluß- 
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satz seine — und vielleicht auch seiner Behörde — Ansicht durchblicken. 
Er hofft, daß es gelingen werde, an Stelle der auf den Aussterbeetat ge- 
setzten englischen Eisenbahngesellschaften versuchsweise eine in- 
aische Betriebsgesellschaft ins Leben zu rufen, denn es scheine, wie 
er sagt, Klug zu sein, nicht auf ein Gegenstück zum Staatsbetrieb zu ver- 
zichten. 

Kürzlich erschien ein englisches Buch in deutscher Übersetzung: 
Carthill, „Verlorene Herrschaft“. Carthill schildert, wie der indische 
Freiheitsapostel Ghandi in den Eisenbahnen ein Werk des Satans sieht, 
und meint hierzu, daß dies Urteil nicht völlig sinnlos sei. Dies Zugeständ- 
nis im Mund eines Imperialisten zeigt die Tiefe des Problems der Eisen- 
bahn in Indien. Mit merkwürdiger Beharrlichkeit wird die Vermutung 
geäußert, daß Carthills Buch aus der Feder des soeben verstorbenen 
Lord Curzon stamme. Dann wäre jene Bemerkung kaum als Zugeständnis 
zu bezeichnen, sondern als brutale Offenheit im Mund des Mannes, der wie 
kein anderer Vizekönig den Indern Englands Glanz und schwere Macht 
zum Bewußtsein gebracht hat. 

In dem Buch von Iyer wird man vergeblich Aufschluß suchen, wie 
die Eisenbahn in das Ringen der politischen Mächte in Indien verflochten 
ist. Er vermeidet mit Vorbedacht jene Grenzgebiete, wo der Gegensatz 
zwischen Herrschern und Beherrschten, zwischen: der Unternehmernatur 
des reichen Parsen und dem brotlos gewordenen Handweber in die Eisen- 
bahnpolitik hineinragt. Das ist ein großer, nicht zu unterschätzender 
Vorzug des Buchs, das eine Fülle von statistischem Material, historische 
Tatsachen, Zusammenfassungen von Ausschußberichten und Regierungs- 
maßnahmen bringt. Es ist daher warm zu empfehlen jedem, der zuerst 
nach dem Wissen um die nackten Tatsachen der indischen Eisenbahn- 
entwicklung verlangt, ehe er sich in das Reich politischer Wertungen 
begibt. Voigt. 


Williams, Alfred Hector: A study of the adequacy of existing 
programs for the training of journeymen mol- 
dersintheironandsteelfoundriesofPhiladel- 
phia. Philadelphia 1924, Universität. 


Die nur 54 Seiten Text und 14 Seiten Anlagen umfassende Schrift ist 
der Universität in Philadelphia als Dissertation zur Erlangung der Würde 
eines Doktors der Philosophie vorgelegt. Es werden hier die Grundsätze 
untersucht, die in den Eisen- und Stahlgießereien von Philadelphia bei der 
Bemessung des Nachwuchses an Formern angewandt werden. Um es 
gleich vorweg zu nehmen: als Dissertation für deutsche Hochschul- 
ansprüche würde die vorliegende Arbeit nicht genügen. Füllt doch der 
Verfasser von den 54 Seiten Text zunächst allein 35 Seiten, also weit 
mehr als die Hälfte, mit einfachen Aufzählungen und Beschreibungen. 
Besser als Worte läßt dies das von uns frei übersetzte Inhaltsverzeichnis 
erkennen, nämlich: 

Kap. 1. Begriffsbestimmung der Gießereiindustrie, Seite 6; 
. Bedeutung und Art dieser Industrie in Philadelphia, Seite 9; 
. Amtliche Zählungsergebnisse der Arbeiter in den Gießereien 
in Philadelphia, Seite 14; 
Beschreibung des Arbeitsgangs in den Gießereien, Seite 20; 
Das gegenwärtige Ausbildungsverfahren, Seite 28; 
Zweckmäßigkeit dieses Verfahrens, Seite 36; 
. Vorschläge und Zusammenfassung, Seite 50. 
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Tiefgründige Untersuchungen und eine nennenswerte Bereicherung 
der Wissenschaft sind durch eine solche Arbeit, wie man hiernach schon 
selbst sehen kann, jedenfalls nicht zu erwarten, und dieser Eindruck wird 
beim Durcharbeiten voll bestätigt. Wir erfahren u. a., daß die Ausbildung 
des Formernachwuchses in den Gießereien nicht befriedigt, daß man 
empirisch seit 1867 mit einem Nachwuchs von 12% % der erwachsenen 
Former gerechnet hat (bei den früheren praktischen Staatsbahnen waren 
auf vier Lehrjahre verteilt 12 % Schlosserlehrlinge vorhanden), und daß 
nran ‘seit 1905 die Zahl bis auf 20% erhöht hat. Es sind dies etwa auch in 
deutschen Gebieten übliche Zahlen. Man muß bei einem Vergleich aber 
berücksichtigen, daß es sich um voll ausgebildete Lehrlinge in unserm 
Sinn nur zum Teil handelt. Sagt doch der Verfasser selbst auf Seite 41: 
Since 1910 very few men have come into the industry through appren- 
ticeship. Ferner (in Übersetzung): Gegenwärtig haben nur 24 Former 
aller Philadelphier Gießereien — bei nachsichtiger Auslegung des Be- 
griffs — eine abgeschlossene Lehrzeit durchgemacht. Das sind auf 
2064 Arbeiter im Jahr 1920 gerechnet noch nicht 1,2% Handwerker mit 
voller Lehrzeit gegen fast 100% bei uns in Deutschland. 

Für eine vierjährige Dienstzeit haben sich 15 Fabriken aus- 
gesprochen, während zehn Betriebe eine kürzere Zeit für ausreichend 
halten. Der Verfaser weist auf den großen Mangel von Lehrlingen in 
Philadelphia hin, der eine durchgreifende Abhilfe nötig mache. Es werden 
die verschiedenen Möglichkeiten hierzu kurz gestreift und u. a. auch die 
Kurzausbildungskurse erwähnt. 

Für deutsche Verhältnisse ist die nur auf die Lage einer einzigen 
amerikanischen Stadt zugeschnittene Arbeit kaum von Bedeutung, es sei 
denn, daß sie uns zeigt, daß auch die Frage des Industrienachwuchses 
jetzt auch in Amerika Sorge macht. Der Anlaß dürfte in dem Umstand 
zu suchen sein, daß infolge des Kriegs die intelligente und vielfach hand- 
werkmäßig vorgebildete deutsche Bevölkerung gegenüber der slavischen 
Einwanderung stark zurückgetreten ist. In einer der Tabellen heißt es 
bei Bezeichnung der Arbeiter mehrfach: „All Poles“ oder „almost all 
Poles or Lithnarians“, ferner „Foreign and Colored!“ Schwarze. 


Dreyer, Dr. Ing. Regierungsbaurat. Beiträge zueinerdynami- 
schen Theorie des Eisenbahnoberbaus 63 S, 
8 Textbilder und 2 Tafeln. München 1925. Johs. Albert Mahr, 
Verlag, München. 


Die Ergebnisse der seit Jahrzehnten von hervorragenden Fach- 
gelehrten angestellten Versuche zur Erforschung der Theorie des Ober- 
baus haben die Durchführung und die den praktischen Anforderungen 
genügende Lösung der Aufgabe ermöglicht, neue Oberbauanordnungen 
im Vergleich zu bewährten Bauweisen zu berechnen. Der Berech- 
nung wird in der Regel eine ruhende unveränderliche Belastung 
zugrundegelegt, auf die bei der Feststellung des Sicherheitsgrads für 
die Baustoffanstrengung Rücksicht zu nehmen ist. Im Ruhe zustand 
wirken nur lotrechte Kräfte, deren Größe und Verteilung von 
der Bauart der Fahrzeuge abhängig ist Im Bewegungs zustand, 
also bei der Fahrt der Fahrzeuge, treten zu diesen Kräftennochwage- 
rechte Kräfte, gleichzeitig aber wechselt die Größe beider Kräfte- 
arten, die teils durch die Bewegung und den Zustand der Fahrzeuge, die 
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Fahrgeschwindigkeit und den Unterhaltungszustand des Gleises, teils 
durch die Wechselbeziehungen zwischen Gleis und Fahrzeug beein- 
flußt werden. 

Gegenüber der bekannte unveränderliche Lasten voraus- 
setzenden statischen Theorie des Eisenbahnoberbaues bezeichnet 
Dr. Ing. Dreyer in der vorliegenden Abhandlung als Ziel einer dyna- 
mischen Theorie des Eisenbahnoberwaus die Untersuchung des unter 
dem Einfluß bewegter Last befindlichen Gestänges bei Zugrunde- 
legung ganz bestimmter angreifender Kräfte und unter Berücksichtigung 
der Erreger ihrer Veränderlichkeit, um die entstehenden 
Schwingungsvorgänge und aus diesen die Gesetze zu ermitteln, 
denen die einzelnen Teile des Oberbaus im Betrieb unterliegen. Ins- 
besondere wird aus den Amplituden der Schwingungen auf die Größe 
der im Betrieb tatsächlich angreifenden Kräfte und auftretenden Bau- 
stoffanstrengungen, aus der Schwingungsdauer und dem ganzen 
Verlauf der Schwingungen auf die Häufigkeit und Schnelligkeit der 
Spannungswechsel zu schließen sein. Weiter soll eine dynamische Theorie 
des Oberbaus zum Ziel haben, die wechselseitigen Beziehungen 
zwischen Gleis und Fahrzeug zu erörtern, die „kritischen“ 
Verhältnisse zu ermitteln und dadurch Anhaltspunkte zu gewinnen 
für eine weitere zweckmäßige Ausgestaltung beider. Eine dynamische 
Theorie soll in gleicher Weise ferner die Beurteilung der absolut 
größten Kraftwirkungen und Baustoffanstrengungen 
gestatten, die überhaupt im Betrieb unter besonderen Verhältnissen auf- 
zutreten vermögen, z.B. unter dem Einfluß des unregelmäßigen Ganges 
der Fahrzeuge in Krümmungen, bei der Bremswirkung, bei unrunden 
Rädern, über Schienenstößen und Unstetigkeiten im Gestänge u. dergl. 
Schließlich soll eine dynamische Betrachtung der Vorgänge im Gleis eine 
weitere Aufgabe erfüllen, die Dr. Zimmermann in seinem klassischen 
Werk „Die Berechnung des Eisenbahn-Oberbaus® (Berlin 1888) schon 
der statischen Theorie stellte: die Erscheinungen im Gleis zu zergliedern 
und das Wesentliche von dem minder Wesentlichen unterscheiden zu 
lehren, da sonst nicht mit Erfolg beobachtet werden könne. Die dyna- 
mische Theorie, die der Veränderlichkeit der äußeren Kräfte Rechnung 
trägt, vermag natürlich in weitergehendem Maß, als es mit den Mitteln 
der Statik möglich ist, auch die Durchführung planmäßiger 
Beobachtungen am Gleis und die Verwertung ihrer Ergebnisse zu 
unterstützen. 

Nachdem Dr. Ing. Dreyer die Aufgaben und Ziele einer dynamischen 
Theorie des Eisenbahnoberbaus umrissen, entwickelt er nach Streifung 
der Bahnkurve für Ruhelast die Differentialgleichung der wichtigen 
Bahnkurvefürbewegte Last und ermittelt daraus die Gleichung 
der erzwungenen Schwingung in erster Annäherung, die den Charakter 
einer Maximaleinflußlinie trägt und unter anderem zeigt, daß die absolute 
Größe der Eigenschwingung gegenüber dem Gesamtschwingungsvorgang 
relativ klein ist; die Bahnkurve nimmt bei wachsender Geschwindigkeit 
einen gestreckteren Verlauf als bei langsamer Fahrt, d.h. die Kräfte 
finden anscheinend keine Zeit, sich auszuwirken. Die Lösung der 
Schwingungsgleichung in zweiter Annäherung bietet Gelegenheit, ein 
Beispiel für die Ermittlung von Wechselbeziehungen zwischen Gleis und 
Fahrzeug zu behandeln, und wird daher vom Verfasser nach dieser Rich- 
tung hin besprochen. Weiter wird die Kritische Geschwindig- 
keit erörtert, d.h. es wird ermittelt, für welche Geschwindigkeit bei 
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konstanter Schwellenentfernung oder für welche Pulsationsperiode T 
periodische Eigenschwingungen mit der Periode T oder solche von der 
doppelten Periode, die nach Ablauf von T das Zeichen wechseln, bestehen. 
Auf die Verhältnisse im Oberbau angewendet, fordern die in erster und 
zweiter Annäherung ermittelten Gleichungen, daß die durch sie gekenn- 
zeichneten Verhältnisse zwischen normaler Streckengeschwindigkeit und 
Schwellenabstand für bestimmte Lokomotivgattungen vermieden werden 
sollten. Da auf die Berührungsfläche eines Rades mit der Schiene ein 
gewisser, stets veränderlicher Teil des Gewichts des Untergestells und 
des Lokomotivüberbaus fällt, werden im weiteren die Schwingungsvor- 
gänge untersucht, die auf die Veränderlichkeit des Rad- 
drucks, d. h. dieser Gewichtsanteile zurückzuführen sind und beim 
Gang der Lokomotive durch ihren Mechanismus, insbesondere durch die 
senkrechten Wirkungen der Gregengewichte bedingt werden. Im Verlauf 
dieser Untersuchungen wird die Bedingung, bei der Resonanz auftritt, 
ermittelt. Weitere Ausführungen sind der Untersuchung der Schwin- 
gungsvorgänge gewidmet, die durch das Federspiel der Fahrzeuge 
hervorgerufen werden; auch hierbei wird der Fall der Resonanz gestreift. 
Der Einfluß des Federspiels kann, wenn die Dämpfung klein ist, unter 
Umständen stark wachsen. Ein besonders ausführlicher Abschnitt be- 
handelt den Einfluß von Unstetigkeiten im Gleis. Der Verfasser 
weist besonders darauf hin, daß die infolge von Unstetigkeiten im Gleis 
entstehenden Kraftwirkungen um so unsicherer in die Rechnung ein- 
geführt werden könnten, als die sie hervorrufenden Ursachen in ihrer 
absoluten Größe und zum Teil auch in ihrer Wirkungsweise nicht bekannt 
seien, Mittels vereinfachender Annahmen könnten indessen Art und Größe 
der Krafterreger (z. B. Höhe des Schlaglochs, Einfluß schlechter Bet- 
tung usw.) bestimmt und in die Berechnung der Schwingungsvorgänge 
eingeführt werden. Der Entwicklung der Schwingungsgleichungen wird 
die Annahme zugrundegelegt, daß in einem sonst normalen Gleis sich eine 
einzelne Schwelle befinde, deren Bettungsunterlage aus irgendeinem 
Grunde minderwertig sei. Derartige vereinzelte Schwellen, die schlecht 
unterstopft sind oder auf einer mangelhaften Bettung auflagern, seien 
nicht selten zu beobachten und trügen erfahrungsgemäß erheblich zur 
Stoffanstrengung des Gleises bei. Weitere Betrachtungen gelten der Auf- 
stellung der Schwingungsgleichungen für den Schienenstoß, der als 
schwächster Punkt des Eisenbahngleises eine Stetigkeitsunterbrechung 
besonderer Art bildet und dessen bauliche Ausbildung daher für die Be- 
währung einer Oberbauanordnung von maßgebendem Einfluß ist. Aus 
den Schwingungsgleichungen können die Beziehungen zwischen den Ab- 
messungen der einzelnen Bauteile entnommen werden; beachtenswert ist 
dabei der große Einfluß der Spielräume auf den Verlauf der Schwin- 
gungen. Im nächsten Abschnitt wird der Einfluß dämpfender 
Wirkungen erörtert, und es werden die Schwingungsgleichungen unter 
Berücksichtigung dieser Wirkungen entwickelt. Der Verfasser weist bei 
Beginn dieser Erörterungen darauf hin, daß die Ursachen der Dämpfung 
im Eisenbahnoberbau und das Gesetz, dem sie folge, zur Zeit noch nicht 
bekannt seien. Ein Teil der Dämpfungserscheinungen sei jedenfalls der 
Reibung der einzelnen Teile des Oberbaus aneinander bei der wechseln- 
den Belastung zuzuschreiben. Dämpfende Wirkungen würden 
hervorgerufen durch die Reibung der Schienen auf den Auflagerplatten, 
durch die Reibung der Schwellen in der Bettung, durch das Gewicht 
des Oberbaus, durch die Bettung selbst und durch den Untergrund, ins- 
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besondere unter dem Einfluß der elastischen Einsenkung, die die Sen- 
kungen, mehr aber die Hebungen der Bettung verhältnismäßig langsam 
erfolgen lasse. Da die Winklersche Gleichung dieser Erscheinung keine 
Rechnung trüge, sei zur Erkenntnis des Kräftespiels im Eisenbahnoberbau 
eine weitere Klärung des Verhaltens von Bettung und Untergrund im 
Betrieb erforderlich. Die eigenartige AuflagerungderSchienen 
auf den Schwellen, bei der eine gewisse elastische Einspannung 
wirksam wird, die bei starker Inanspruchnahme des Gleises allmählich 
abnimmt, wird in den Kreis der Betrachtungen gezogen. Auch die 
dämpfende Wirkung der Lastübertragung zwischen Schiene und Rad, die 
nicht in einer Linie, sondern in einer um so größeren krummen Fläche 
erfolge, je stärker die elastische Durchbiegung der Schiene sei, hebt der 
Verfasser hervor. In einem Schlußabschnitt wird die Auswertung 
der Schwingungsgleichungen behandelt, da insbesondere aus 
den Schwingungen einzelner Oberbauteile Einblick in gewisse Wechsel- 
beziehungen zwischen Gleis und Fahrzeug gewonnen und kritische Ver- 
hältnisse, die nach Möglichkeit vermieden werden sollten, erkannt werden 
können. Aus den Schwingungsgleichungen lassen sich leicht die zur 
Beurteilung eines Oberbauteils zweckmäßigen Einflußlinien ableiten, 
wie für die Vertikalschwingungen einer Schwelle, die Schwankungen der 
Biegungsspannung eines Schienenquerschnitts und die Drehungsschwin- 
gungen der Schwellen um ihre Längsachse gezeigt wird. Auch einer wich- 
tigen Beanspruchungsart ist gedacht, nämlich der Abnutzung, die auf 
die einzelnen Teile des Oberbaus in verschiedenartigster Weise wirkt 
und die mannigfaltigsten Ursachen hat. Erfahrungswerte über Art und 
Größe einer Abnutzung könnten mit den betreffenden Kraftwirkungen in 
Verbindung gebracht werden, die aus einer dynamischen Betrachtung der 
Vorgänge im Gleis ermittelt worden sind. Der Weg für den weiteren 
Ausbau einer dynamischen Theorie des Eisenbahnoberbaus wird ge- 
wiesen: schrittweise werden die Erreger des Kräftespiels im Oberbau und 
Einflüsse auf dieses zu berücksichtigen und deren Wirkungen klarzu- 
stellen sein. Zur Förderung derartiger Untersuchungen hält der Ver- 
fasser im Hinblick auf die Dämpfung der Schwingungen eine genauere 
Klärung des Verhaltens von Bettung und Untergrund 
bei schnellen Lastwechseln für erforderlich. Einige Anwen- 
dungen für eine ziffernmäßige Auswertung der entwickelten Theorie, 
die als Erläuterungen zu den bildlichen Darstellungen auf den bei- 
gegebenen beiden Tafeln gelten, nebst den gezogenen Folgerungen be- 
schließen die Abhandlung; erwähnt seien von den Anwendungen die 
Bahnkurven für Ruhelast und der Schwingungsverlauf unter einem Trieb- 
rad der Lokomotive, der Schwingungsverlauf unter Einfluß des Feder- 
spiels eines Wagens, die Wirkung einer Unstetigkeit im Gleis und der 
Einfluß einer Einspannung. 

Die Abhandlung bedeutet einen wertvollen Beitrag zur Erforschung 
der Theorie des Oberbaus, wenn dabei auch anderer wissenschaftlichen 
Forschungen auf dem Gebiet der dynamischen Beurteilung der 
Beanspruchungen des Oberbaus, wie z. B. der gediegenen Abhandlung von 
Dr. Ing. Saller „Einfluß bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und 
Brücken“ (Berlin und Wiesbaden 1921)') gedacht werden muß. Zu be- 
dauern bleibt nur, daß Dr. Ing. Dreyer sich darauf beschränken mußte, 
nur die Grundlagen für eine dynamische Theorie zu zeigen, weil ihn die 
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Teilnahme am Krieg und die Veränderung seines Fachgebiets am 
weiteren Ausbau seiner Untersuchungen hinderten. Ein Werk, das klaren 
Aufschluß über das verwickelte Kräftespiel im Eisenbahnoberbau unter 
dem Einfluß der bewegten Lasten, über die Wechselbeziehungen zwischen 
Gleis und Fahrzeug, schließlich über den Einfluß der Abmutzung, immer 
aber unter dem Gesichtspunkt der Bewegung in einem alle im Be- 
trieb vorkommenden Möglichkeiten erschöpfenden Umfange schaffte, 
Einblick in wegen ihrer Kleinheit zu vernachlässigende Kraftwirkungen 
gäbe und schließlich den Weg für in der Praxis leicht anwendbare Be- 
rechnungen zur Ermittlung der erforderlichen Abmessungen zeigte, 
würde als verdienstvolle Tat anzusprechen sein. Noch harren zahlreiche 
Probleme auf den genannten Gebieten der Lösung. Erwähnt sei z.B. der 
unruhige Lauf von zwei- und dreiachsigen Wagen in beschleunigten Per- 
eonenzügen, namentlich in Krümmungen. Auch der Bogenlauf der Loko- 
motiven, der nach dem Royschen Verfahren als geometrisches (statisches) 
Problem behandelt wird, bedarf unbedingt einer Klärung vom dynamischen 
Gesichtspunkt aus. Zweifellos spielt in beiden Fällen der Spielraum 
zwischen Achssatz und Gleis, im ersteren Fall auch der zwischen Achs- 
buchsen und Achsgabeln als Erreger des Kräftespiels eine bedeutsame 
Rolle. Ferner möge auf die Riffelbildung als eine Wechselwirkung 
zwischen Gleis und Fahrzeug hingewiesen werden, deren Gesetze bisher 
noch nicht völlig geklärt sind. Schließlich werden die Mittel zur 
Dämpfung der Schwingungen einer eingehenden Betrachtung zu unter- 
ziehen sein. Wenn bei den Fahrzeugen dafür Federn und die Federung 
dämpfende Vorrichtungen!) in Frage kommen, so werden, wie auch 
Dr. Ing. Dreyer hervorhebt, beim Eisenbahnoberbau die Reibung der ein- 
zelnen Teile aneinander, der Schwellen in der Bettung, die Reibung der 
Bettung und des Untergrundes selbst dämpfende Wirkungen auszulösen 
haben. Reiner Steinschlag, Kies und Sand sind ja gute Schwingungs- 
dämpfer, da infolge der fehlenden Kohäsion der einzelnen Teilchen 
die Schwingungsenergie durch die Reibung dieser Teilchen erheblich 
aufgewogen wird. In der Praxis der Gleisunterhaltung wird der 
Dämpfung der Schwingungen zur Vermeidung schädlicher Reibungs- 
arbeit bereits größte Aufmerksamkeit geschenkt. Davon zeugen 
die Richtlinien der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft über plan- 
mäßige Gleispflege mit den Grundsätzen: größtmögliche 
Reibung durch festen Schluß zwischen Schiene und Schwelle und durch 
feste Schwellenlage auf vollkommen reiner elastischer Bettung und 
wasserdurchlässigem Untergrund. Zur Erforschung der Grundlagen für 
den Eisenbahnoberbau stehen zwei Wege zur Verfügung: Berechnung 
und Beobachtung oder Theorie und Praxis, die sich beide zu ergänzen 
haben. Der Wert der Abhandlung von Dr. Ing. Dreyer liegt darin, auf 
dem Wege der Theorie genauere Einblicke in die Schwingungsvorgänge 
des unter dem Einfluß bewegter Last befindlichen Gestänges gegeben 
zu haben, die durch zahlreiche, aus der Praxis der Gleisunterhaltung 
gewonnene Beobachtungen erläutert werden. Auch der Praktiker der 
Gleisunterhaltung, dem das Studium der mathematischen Ausführungen 
zu mühsam und zeitraubend erscheint, wird aus der Bewertung der prak- 
tischen Verhältnisse mancherlei Anregung schöpfen können. Der einen 
Fortschritt auf dem Gebiet der Theorie des Eisenbahnoberbaus darstel- 


1) Besprechung des Werks von Wichert, Theorie der Schüttelschwingungen 
im Archiv für Eisenbahnwesen 1925, Heft 2, Seite 453/454. 
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lenden Abhandlung ist weiteste Verbreitung in den Kreisen zu wünschen, 
die sich einerseits mit der Fortbildung von Oberbauanordnungen und mit 
der Gleisunterhaltung, andererseits mit dem Entwerfen von Eisenbahn- 
fahrzeugen zu befassen haben. Möge die Abhandlung immer mehr zu 
der Erkenntnis beitragen, daß Oberbau und Fahrzeug nach ihren 
Wechselwirkungen in Einklang zu bringen sind! Jaehn 


Kosenbaum, Bruno, Dipl.-Ing., Direktor der Erich F. Huth G. m. b. H.: 
Eisenbahnzugtelephonie. 38 S. 25 Abb. Berlin 1925. 
M. Krayn. 

Angesichts der bevorstehenden Einführung der Zugtelephonie auf 
verschiedenen Hauptlinien der Deutschen Reichsbahn verdient das vor- 
liegende Buch, das der Feder eines an der Entwicklung der Zugtelephonie 
beteiligten Fachmanns zu verdanken ist, besondere Beachtung. In kurzer 
und übersichtlicher Form gibt der I. Teil eine fesselnde Darstellung der 
historischen Entwicklung der Zugtelephonie, beginnend mit den ersten 
Vorschlägen in den achtziger Jahren, die auf Verbindung des Zugs mit 
einem Streckendraht durch einen Schleifkontakt hinzielten, und ab- 
schließend mit der neuesten Entwicklungsform, die sich auf eine Ver- 
bindung der drahtlosen Telephonie mit der Drahtwellentelephonie gründet. 

Im II. Teil folgt, durch übersichtliche Abbildungen unterstützt, eine 
von Begründungen zu den einzelnen Darstellungen begleitete Beschrei- 
bung der auf der Strecke Berlin—Hamburg zur Ausführung gebrachten 
Einrichtungen; auch die zur Fernhaltung störender Einflüsse notwen- 
digen Maßnahmen sind hierbei behandelt. 

Der 111. Teil: Praktische Zugtelephonie bringt ein Programm für 
die Verwertung der Zugtelephonie im Eisenbahnverkehr. Es ist 
erläutert, durch welche Mittel gegenseitige Störungen der Zuggespräche 
gleichzeitig auf derselben Strecke verkehrentler Züge vermieden werden 
sollen. Es ist ferner dargelegt, wie die Abwicklung des Telephonverkehrs 
zwischen einem Zug und Teilnehmerstellen des Postfernsprechnetzes 
und des Verkehrs von Zug zu Zug gedacht ist, wobei auch auf ver- 
schiedenen Strecken reisende Personen miteinander in Gesprächsverbindung 
treten können. Als besondere Verwertungsmöglichkeit der Zugtelephonie 
für die Reisenden erwähnt der Verfasser die Übermittlung von Tele- 
grammen und die Erteilung von Aufträgen (z. B. Zimmerbestellungen). 
Zum Schluß bespricht er den Rundfunkempfang im fahrenden Zug. 


Stäckel. 


Schaechterle, K., Dr.-Ing, Oberbaurat. Ingenieurholzbauten 
bei der Reichsbahndirektion Stuttgart 118 
Seiten. 157 Textabb. Berlin 1925. Wilhelm Ernst und Sohn. 
Geh. 6 R.-M. 


Bei der Reichsbahndirektion Stuttgart ist unter der Oberleitung des 
Verfassers in den letzten Jahren eine Reihe sehr beachtenswerter und 
mustergiilliger Ingenieurholzbauten ausgeführt worden. Die Einzel- 
heiten dieser Holzbauten, namentlich die äußerst wichtigen Knotenpunkts- 
verbindungen und Stöße sind auf Grund eingehender Überlegungen und 
umfangreicher Versuche sehr zweckmäßig durchgebildet worden. Die 
Versuchsforschung setzte den Verfasser in den Stand, sich von den durch 
Musterschutz oder Reichspatent geschützten Ausführungsformen der 
Holzbauunternehmungen freizumachen und eigene Wege zu gehen. 
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Der Verfasser behandelt in seinem Buch im ersten Abschnitt die 
allgemeinen Betriebserfahrungen, im zweiten Abschnitt die von ihm auf- 
gestellten vorläufigen Vorschriften für Ingenieurholzbauten, im dritten 
Abschnitt die verschiedenen Bauausführungen in Holz bei der Reichs- 
bahndirektion Stuttgart und im vierten Abschnitt die sehr lehrreichen und 
srundlegenden Versuche mit Holzverbindungen aller Art. Die reichen 
Erfahrungen des Verfassers im Holzbau haben ihn in den Stand gesetzt, 
ein Musterbuch über Ingenieurholzbauten zu schaffen. Bei der großen 
Bedeutung, die der Holzbau für Ingenieurhochbauten, namentlich für 
Bauten, die den Rauchgasen stark ausgesetzt sind, wie Lokomotiv- 
schuppen, besitzt, wird das Buch in Bauingenieurkreisen sehr begrüßt 
werden. Sein Studium sei Studierenden und in der Praxis stehenden 
Ingenieuren warm empfohlen. Dr.-Ing. ehr. Schaper. 


Hedin, Sven: Von Peking nach Moskau. 321 S. Bn 77 Abb. und 
1 Karte. Leipzig 1924. F. A. Brockhaus. Geb. 13 R.-M. 

Hedin, Alma: Mein Bruder Sven. Nach Briefen und Erinnerungen. 
410 S. 8°. 61 Abb. Leipzig 1925. F. A. Brockhaus. Geb. 15 R.-M. 


Der berühmte Forscher und Entdecker, der Schwede Sven Hedin, 
hat am 19. Februar 1925 unter Teilnahme der ganzen Welt seinen 60. Ge- 
burtstag gefeiert. Kurz vorher, im Herbst 1924, hat er uns ein 
neues Reisewerk beschert. Den 60. Geburtstag hat seine Schwester zum 
Anlaß genommen, nach eigenen Erinnerungen und nach Briefen ihres 
Bruders an seine Angehörigen und Freunde und von diesen an ihn ein 
lebendiges Bild seiner Persönlichkeit und den Hauptinhalt seines bis- 
herigen Lebenswerks vor Augen zu führen. 

In dem erstgenannten Buch schildert der Verfasser einen Abschnitt 
aus der Weltreise, die er in den Jahren 1923 und 1924 von Stockholm nach 
Amerika, über das amerikanische Festland und über den Stillen Ozean nach 
China, von da durch die Mongolei nach Sibirien, auf der sibirischen Bahn 
nach Moskau und weiter über Petersburg an den Ausgangspunkt unter- 
nommen hat. Sein Buch enthält eine Darstellung der Reise von Peking auf 
der Eisenbahn nach Kiachta, von Kiachta bis zu der Station der großen 
sibirischen Eisenbahn Werchne-Udinsk im offenen Auto, sodann mit dem 
sibirischen Expreßzug nach Moskau. In Moskau verbrachte der Reisende 
etwas über eine Woche, während der er Vorträge hielt und unter Fiih- 
rung und in Gemeinschaft mit den leitenden Persönlichkeiten der Sowjet- 
Republik sich durch Augenschein von den wirtschaftlichen und poli- 
tischen Verhältnissen in Rußland zu unterrichten suchte. Am packendsten 
ist die Beschreibung der Autofahrt, die der Verfasser bis Urga in Be- 
gleitung eines alten Freundes, des sog. Herzogs der Mongolei, von da bis 
nach der sibirischen Bahn in Begleitung neugewonnener Bekannter unter 
den denkbar schwierigsten Verhältnissen, mitten im Winter bei einer 
Temperatur bis zu 32° unter Null, und bei wildem Schneesturm mitten 
durch die Mongolei und die Wüste Gobi zuriicklegte. Man begreift oft 
nicht, wie ein menschlicher Körper solche Strapazen auszuhalten vermag. 
Die Leser dieser Zeitschrift wird es besonders interessieren, daß der 
scheinbar unbenutzte Weg, auf dem die Reisenden fuhren, eine große 
Handelstraße ist, auf der selbst in dieser Jahreszeit sich ein reger Ver- 
kehr von Automobilen und Kamel-Karawanen entwickelte, die die Er- 
zeugnisse der Mongolei nach China und die Produkte Chinas nach Rub- 
land befördern. An diese Überlandfahrt schließt sich die Reise in einem 
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Schlafwagen I. Klasse im sibirischen Expreßzug an, der mit allen Reise- 
bequemlichkeiten ausgestattet ist. Der Verfasser entwirft ein lebens- 
volles Bild von dieser Reise, den Hauptstationen, dem reisenden Publi- 
kum, den Verpflegungsverhältnissen und vor allem auch von dem gut- 
disziplinierten Zugbegleitpersonal. Der Eisenbahner wird von dieser 
Beschreibung gern Einsicht nehmen. Zeigt sie doch, daß die west- 
europäische Reisekultur weit bis in den äußersten Teil Ostasiens vor- 
gedrungen ist. Auch kommt der gewaltige Gegensatz zwischen einer 
solchen Eisenbahnfahrt und der unmittelbar vorausgegangenen Autofahrt 
besonders deutlich zum Ausdruck. In Moskau ist der Verfasser erstaunt 
über die dortigen geordneten Zustände, die sich von denen der Vorkriegs- 
zeit kaum unterscheiden. Dies gilt besonders auch von den wissenschaft- 
lichen Instituten. Der Verfasser wird mit Aufmerksamkeiten und Ehren- 
bezeugungen aller Art überhäuft. Ähnliche Ehrungen waren ihm er- 
wiesen, als er im Jahr 1908 auf der Rückkehr von seiner berühmtesten Ent- 
deckerreise nach Tibet einige Tage in Moskau und Petersburg verweilte. 
Als er sodann kurz vor Ausbruch des Weltkriegs einen Warnruf ver- 
öffentlichte, in dem sein Vaterland Schweden dringend: gebeten wurde, sich 
gegen die damale in der Luft liegenden russischen Annexionsgelüste zu 
rüsten, wurde der Verfasser aus der russischen geographischen Gesell- 
schaft ausgestoßen. Ähnliche Schicksalsschläge, für die der Verfasser nur 
ein mitleidiges Lächeln hat, sind ihm wegen seiner deutschfreundlichen 
Gesinnung im Verlauf des Kriegs von den geographischen Gesell- 
schaften in London und Paris versetzt, die bis zum Krieg sich nicht 
genug tun konnten, seine Entdeckertaten zu bewundern. Wahrhaft herz- 
 erfreuend ist es umgekehrt für den deutschen Leser, wie eich der Ver- 
fasser mit tiefer Entrüstung über die Schandtat des Versailler Vertrags 
in seinem Reisebuch (S. 221/222) äußert. Gelegentlich eines Besuchs bei 
dem deutschen Botschafter Grafen Brockdorff-Rantzau bemerkt er: „Der 
Frieden war die Krönung des Werks und vollkommen würdig des feigsten 
aller Kriege der Geschichte.“ 

In der Lebensbeschreibung, die seine Schwester in dankenswerter 
Weise auf Anregung der Verlagsbuchhandlung von F. A. Brockhaus 
herausgegeben hat, tritt uns die ganze anziehende, bescheidene und doch 
ihres Werts wohlbewußte Persönlichkeit des Helden, sein wahrhaft 
ideales Verhältnis zu seinen Eltern, Geschwistern und Verwandten vor 
Augen. Wir erfahren die freundschaftlichen Beziehungen zu einer Reihe 
bedeutender Persönlichkeiten. Sein Leben verläuft zwischen seinen Ent- 
deckungsreisen, von denen drei auszugsweise aus seinen großen Werken 
geschildert werden, und der unermüdlichen Arbeit, durch die er in wissen- 
schaftlichen und mehr volkstümlichen Büchern und in zahllosen, überall 
begeistert begrüßten Vorträgen die Ergebnisse seiner Forschungen der 
Allgemeinheit zugänglich machte. Seine wissenschaftlichen Bücher und 
seine Vorträge werden erläutert durch Skizzen und Karten, die der 
Verfasser oft unter den erschwerendsten Umständen während seiner 
Keisen angefertigt hat. Der Verfasser besitzt eine ausgesprochene Gabe 
für solche bildliche Darstellungen. Seine alten Eltern — sein Vater starb 
90 Jahre alt am 17. Februar 1917 — begleiteten den berühmten Sohn mit 
Spannung und Sorge auf allen seinen Reisen. Ein besonderes Zeichen 
rührender Anhänglichkeit ist, daß der Vater bis wenige Wochen vor 
seinem Tode alle Arbeiten Svens ins Reine schrieb. 

Beide Bücher sind vorzüglich — wieder ganz friedensmäßig — aus- 
gestattet und durch eine große Anzahl von Photographien und Skizzen 
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geziert. Die Lebensbeschreibung enthält von fast allen bedeutenden 
Persönlichkeiten, die dem Verfasser nahegetreten sind, Lichtbilder. Eine 
Besprechung solcher Werke, die dauernd einen ersten Platz in unserer 
geographischen und unserer Reiseliteratur einnehmen werden, muß sich 
damit zufrieden geben, in einzelnen wenigen Stichproben den Lesern dieser 
Zeitschrift einen Begriff davon zu geben, was ihnen hier geboten wird. 
Wer sie von Anfang bis zu Ende gelesen hat, wird mir darin beistimmen, 
daß wir den Verfassern zwei der wertvollsten Erscheinungen der neuesten 
Literatur verdanken. A.v.d.L. 


Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen auf dem Ge- 
biete des Zivil-, Handels- und Prozeßrechts.‘) 
23. Jahrgang. DBerlin-Wien 1925. Industrieverlag Spaeth u. 
Linde. 


Der neue, Schrifttum und Rechtsprechung vom Herbst 1923 bis 
Herbst 1924 enthaltende Jahrgang erscheint in der gewohnten Form. Die 
Aufwertungsfragen haben besonders eingehende Berücksichtigung ge- 
funden, auch die neueste Rechtsprechung aller Gebiete des Eisenbahn- 
rechts ist sorgfältig zusammengestellt. Einer Empfehlung bedarf das 
seit langen Jahren bekannte Werk nicht mehr. Zu begrüßen wäre es, 
wenn in den künftigen Jahrgängen auch die in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen enthaltenen Beiträge und Gerichts- 
entscheidungen berücksichtigt würden. | Sperber. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Bager, H., Zivilingenieur. Über wirtschaftlichen Brennstoffverbrauch im Eisen- 
bahnbetrieb. Nach dem Schwedischen überarbeitet vop W. Hansmann, Reichs- 
bahnoberrat. Verlag von Wilhelm Ernst u. Sohn, Berlin 1925. 

Brauns, Otto, Ministerialrat, und Wechmann, Wilhelm, Reichsbahndirektor. Fern- 
meldeleitungen beim elektrischen Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn. 
VDI-Verlag, G. m. b. H., Beriin 1925. 

Couvé, Richard, Dr. rer. pol. Die Psychotechnik im Dienst der Deutschen 
Reichsbahn. VDI-Verlag, G. m. b. H., Berlin 1925. 

Fuhlberg-Horst, John. Die Eisenbahn im Bild. Dritte Folge. 2. Aufl. Franckes 
technischer Verlag/Dieck u. Co., Stuttgart. 

Gehler, W., Dr. ing. Der Rahmen. Ein Hilfsbuch zur Berechnung von Rahmen 
aus Eisen und Eisenbeton. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1925. 

Herzka, Leopold, Ingenieur. Schwinäspannungen in Tıägern aus Eisenbeton. 
Alfred Kröner, Verlag, Leipzig 1925. 

Hilscher, Franz, Dr., Sektionschef i. R. Die Güterbeförderung durch die Eisen- 
bahn, I. Frachtrechtlicher Teil. Verlag der Zoll-, Speditions- und Sch TE. 
fahrts-Zeitung, Wien 1924. 

Jäger, Paul. Untersuchung des Dichtigkeitsgrades von durch Anastriche auf- 
gebrachten Schutzschichten. Verlag Forschungs- und Lehrinstitut für An- 
streichtechnik, Stuttgart 1925. 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1917 S. 1043. 
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Jahn, Georg, Dipl.-Ing. Messungen an elektrischen Maschinen. 5. Aufl. Verlag 
Julius Springer, Berlin 1925. 


Karig, J., Reichsbahnrat. Die Wirkung wagerechter Kräfte bei eisernen Brücken. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1925. 


Maass, Emil, Prof. Dr. Korrosion und Rostschutz. Beuth-Verlag, G. m. b. H. 
Berlin 1925. 


Pahl, Franz, Professor, Die Eisenbahntelephonie. Verlag Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin 1925. 


Reitsma, S. A., Gedenkbock der Staatsspoor- en Tr amwegen in Nederlandsch-Indiö 
1675—1925. 


Saliger, R., Dr. ing., Prof. Der Eisenbeton, seine Berechnung und Gestaltung. 
Alfred Kröner, Verlag, Leipzig 1925. | 


Schaper, G., Dr. ing. Reichsbahndirektor. Bau der Lidingöbrücke bei Stockholm. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1925. 


Stimmen zur deutschen Sommerzeit. Ecksteins biographischer Verlag, Berlin. 

Vogt, Friedrich, Dr. ing. Temperaturschwankungen und Temperaturbewegungen 
von Beton- und Steinbrücken. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1925. 

Wist, Engelbert, Dr. ing. Die Lokomotivantriebe De EE 
Verlag Julius Springer, Berlin 1925. 


Zimmermann, H., Dr. ing. Knickfestigkeit der Stabverbindungen. Verlag von 
Wiihelm Ernst & Sohn, Berlin 1925. l 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarif-Anzeiger. Wien. 


44. Jahrgang. Nr. 11 bis 17. Vom 10. April bis 10. Juni 1925. 
(11:) Das Eisenbahnabkommen zwischen Polen und der tschechoslowa- 
kischen Republik. — Erstellung einer einheitlichen internationalen Güter- 
klassifikation. — Die deutschen Reichsbahn-Gütertarife und die Not- 
wendigkeit ihrer Umstellung. — (14:) Förderung des Reiseverkehrs in 
Österreich durch weitgehende Fahrpreisermäßigungen und Reiseabonne- 
ments. — Die Frachtzahlungepflicht des Absenders und Empfängers nach 
Annahme des Frachtbriefs und des Guts. — (15:) Die Transitbegünsti- 


gungen der Deutachen Reichsbahn. — Zum Konkurrenzkampf Hamburg- 
Triest. — (17:) Die Tarifreform in Jugoslavien. — Das neue internatio- 
nale Übereinkommen. — Verstaatlichung der Lokalbahnen in der 
Tschechoslowakei. 


Les Annales de la régie directe, Genf. 
16. Jahrgang. Nr. 181/82. 1924. 
La réorganisation des chemins de fer autrichiens. 
Annali dei lavori pubblici. Rom. 
63. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1925. 
L’automobilie, la ferrovia secondaria e la tramvia. 
Der Bauingenieur. Berlin. 


6. Jahrgang. Heft 8 bis 9. Vom 25. April bis 10. Mai 1925. 
(8:) Die Hallen des Bahnhofs in Malmé. — (9:) Die neuen Bahnsteig- 
hallen auf Bahnhof FriedrichstraBe in Berlin. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 55 
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Die Bautechnik. Berlin. 
8. Jahrgang. Heft 17 bis 24. Vom 17. April bis 5. Juni 1925. 
(17:) Bau der Lidingöbrücke bei Stockholm. — (19:) Vorschlag für ein 
einheitliches Brückenlager. — (21:) Geplante Erweiterung des Straß- 
burger Rheinhafene. — (22 u. 3:) Weiteres über die Hudson-Brücke in 
New York. — (23 u. 24:) Neubau der Eisenbahnbrücke über die Ems bei 
Weener. — (24:) Hölzerne Lokomotivschuppentore. 


Chronique des Transports. Paris. 
4. Jahrgang. Nr. 7 bis 10. Vom 10. April bis 25. Mai 1925. 
(7:) Les résultats de la compagnie d'Orléans depuis le nouveau régime. 
— Les tarifs de banlieue. — L’apprentissage au P.-L.-M. — L'utilisation 
des loisirs des agents des chemins de fer. — Mouvement des emprunts 
des grandes compagnies en 1924. — (8:) Contre la taxe d'apprentissage. 
— (9:) A propos de l'élection des représentants du personnel au Con- 
seil superieur des chemins de fer. — Pour un meilleur régime du tra- 
vail. — Contre le projet de loi visant l’ind&pendance des compagnies. — 
Tarifs de banlieue. — Contre les taxes & l’origine. — (10:) Le mouvement 
des prix et du coüt de la vie (avril 1925). — Un office des transports? — 
Un acte de gouvernement. — Economies. — Le déficit des chemins de 
fer et les projets financiers de M. Caillaux. — Transports de banlieue. — 


Deutsche Bauzeitung. Berlin. 
59. Jahrgang. Nr. 29/30. Vom 11. April 1925. 


(29/30:) Die Erweiterungsbauten des Hauptpersonenbahnhofs in Frank- 
furt a. M. | 


Deutsche Wirtschafts-Zeitung. Berlin. 
22. Jahrgang. Nr. 19 bis 21. Vom 14. bis 26. Mai 1925. 
(19:) Wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — 
(21:) Die Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Die Belastung 
der Wirtschaft durch die Eisenbahnfrachten. 


Dinglers Polytechnisches Journal. Berlin. 
Band 340. Heft 7 und 8. Mitte April bis Mitte Mai 1925. 


(7:) Rollenlager in Straßenbahnachsbuchsen der Motorwagen und An- 
hängewagen. — (8:) Sechsachsiger Wechselstrom-Doppeltriebwagen 2./3. 
Klasse. 


The Economist. London. 
Band 100. Nr. 4265. Vom 23. Mai 1925. 
The influence of Sir William Acworth on Railway policies abroad. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
1. Jahrgang. Nr. 10 bis 14. Vom 1. April bis 1. Juni 1925. 
(10:) Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Der Unterrichts- 
und Meßwagen für Warmewirtschaft. — (u. 11, 13:) Der Eisenbahn- 
Elektrotechniker. — (10:) Lastenzüge und Einteilung der Brücken und 
Strecken der Reichsbahn. — (11:) Behandlung der Bettung. — (12:) 
Entwicklung der Eisenbahnen bis zu ihrer Verreichlichung. — Pantechno 
im Ejisenbahnunterricht. — (u. 13:) Lebensdauer und -Leistungen der 
Lokomotiven. — (12:) Transportzefährdung im Strafrecht. — (13:) Pro- 
jektionsapparate in Unterrichtsräumen. — Die Fahrgeschwindigkeit. — 
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Unfall durch Heißläufer. — Allgemeines Tarifvertragsrecht. — (14:) Neu- 
regelung des Dienstvortragswesens. — Eisenbahn und Automobil. — Der 
Eisenbahnelektrotechniker. — Bestellung und Verwendung der Güter- 
wagen. — Annahme des Frachtbriefs und des Guts. 


Das Eisenbahnwerk. Berlin. 
4. Jahrgang. Heft 11 bis 15. Vom 15. April bis 25. Mai 1925. 


(11:) AusschuBarbeit. — Versuche mit Kühlmitteln. — Das Stoff- und 
Gerätewesen in den Eisenbahn-Ausbesserungswerken. — (12:) Neuzeit- 
licher Schmiedebetrieb in Eisenbahnwerken. — Kohlenersparnis durch 
Wärmeschutz. — Qualitätsarbeit in den Eisenbahn-Ausbesserungswerken. 
— Benzoltriebwagen der Gothaer Waggonfabrik. — (13:) Kurze Ausbes- 
serungszeiten für Lokomotiven durch Sonderung der Arbeiten. — Tausch- 
bau, Reihenherstellung und Planarbeit bei der Wagenausbesserung. — 
Zentralisierte Stoffbeschaffung ohne eigene Lagerhaltung. — Vorrich- 
tung zum Prüfen der Bremsschläuche. — Neuzeitliche Rauchgasabftihrung 
in Lokomotivschuppen. — Rauchgasprüfung. — Was lehrt das Gedinge- 
verfahren in den Bahnbetriebswerken? — (14:) Herabsetzung der 
Untersuchungsdauer bei Personenwagen. — Ein neuer Krafthammer. — 
Kesselspeisewasser-Rauchgasvorwärmer. — Neuere Hebezeuge. (15:) 
Die Einführung von MReihenarbeit und Austauschbau bei der 
Wagenausbesserung. — Das Einheben der Achslagergehäuse in den 
Lokomotivrahmen. — Holzstehbolzen mit Tragbolzen für die Feuer- 
schirmträger der Lokomotiven. 


Electrie Railway Journal. New York. 
65. Band. Nr. 12 bis 21. Vom 21. März bis 23. Mai 1925. 
(12:) Maintenance methods on the Interborough. — Maintenance of arma- 
ture baring and housing fits. — Keeping down line maintenance costs 
on a small interurban. — Interurban Railway puts way maintenance on 
& competitive basis. — Double-head welder cuts wheel maintenance in 


Detroit. — (13:)Financing rapid transit facilities. — „Near Side“ cars 
operated in Ottawa. — Berlin suburban electrification begins operation. 
— How utilities can gain greater public confidence. — Safety as a means 


of reducing insurance costs. — Maintenance of equipment in Ohicago. — 
Budgeting overhead line maintenance. — Track maintenance prac- 
tices. — Operating improvements at Providence. — (14:) Continued im- 
provement expected in electric Railway situation. — Track reconstruc- 
tion cost reduced by use of modern equipment. — Automatic barriers 
protect highway crossing. — (15:) Developments in substation practice in 
San Francisco. — Rush-hour train operation in Baltimore. — Control 
equipment mounted inside baggage cars. — Treatment of burns. — (16:) 
Modernizing platform controllers. — Tieless track laid in Hot Springs, 
Ark. — British steam Railroads carry much local traffic. — (17:) Steam 
line electrified to furnish interurban service. — Shelter combined with 
Island platform. — Increasing volume of utility financing. — Trolley 
that meets all trains. — Electric Railway statistics in southern states 
compared. — Financing rapid transit extensions in Hamburg. — Instruc- 
tion methods in Denver. — (18:) Interurban passengers transfer to busses 
at outlying terminals. — Yard tracks built for hard service. — Rapid 
transit cars in Berlin. — Railway builds concrete trolley poles in a mo- 
dern plant. — Trackless trolley expansion in the far East — New 
Atlanta cars have unusual features. — (19:) Many innovations in Grand 
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Rapids cars. — Employee suggestions aid safety work. — Light-weight 


‘ cars make big saving. — Electrification of Swiss Federal Railways 


progressing rapidly. — Comprehensive transportation plan for Los An- 
geles. — (20:) Reducing motor failures at Syracuse. — Reboring 101-B 
motor frames for oversize housings. — Systematic records reduce line 
failures. — Reducing noise in car operation. — Many innovations in Grand 
Rapids cars. — Spirit of competition decreases pull-ins. — The street car 
of 1930. — Labor-saving equipment in trackwork. — The electric Rail- 
way. — An indespensable service. — (21:) Rehabilitation of Pittsburgh 
Railways brings many improvements. — Service started on Babylon 
electrification of Long Island Railroad. — Many innovations in Grand 
Rapids cars. — Traffic congestion studies in Detroit. — Two years of all- 
bus operation in Newburgh. 


Der elektrische Betrieb. München. 


23. Jahrgang. Nr. 10. Vom 24. Mai 1925. 


Wahrung volkswirtschaftlicher Belange beim Ausbau der Wasserkrafte. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 


43. Jahrgang. Nr. 14 bis 19. Vom 5. April bis 10. Mai 1925. 


(14:) Das Erwärmungsproblem im elektrischen Lokomotivbetrieb. — 
(15:) Die 110000 V-Fernleitung Partenstein—Linz mit besonderer Be- 
riicksichtigung der Bergstrecke. — (17:) Ein neuer Straßenbahnmotor. 
— (19:) Die Leitungsanlagen der Arlberglinie und der Salzkammergut- 
bahn der österreichischen Bundesbahnen. — Elektrische Bahnen, Fahr- 
zeuge. 


Engineering. London. 


Band 117. Nr. 3094 bis 3099. Vom 17. April bis 22. Mai 1925. 


(3094:) United States Railway artillery. — Motor vehicle brakes. — 
London streets and London traffic. — (u. 3095, 3096:) Traction on rails 
by internal-combustion engines. — (3095:) The Lytham Railway accident. 
— Power supply for the Chilean State Railway electrification. — (3096:) 
The Nigerian Railways. — (3097:) Electric road vehicles. — (3099:) 
Transport organisation. — Engineering training and education. 


Engineering News-Record. New York. 


94. Band. Nr. 12 bis 21. Vom 19. Marz bis 21. Mai 1925. 


(12:) Planning and construction of New York Central lines. New Hudson 
river bridge. — How to keep costs on construction work. — (14:) Rail- 
way engineering developments. — Some suggested ways of controlling 
the Mississippi floods. — Planning a 268 mile aqueduct for Colorado 
river water. — Report on Government Railways in New South Wales. — 
Long spans of Hudson river bridge erected by progressive cantilever 
method. — (15:) Plan Railway and ship terminals for Seattle, Wash. — 
Sign painting with silk stencils, Ohio Road Department. — (17:) U. S. 
supreme court rules against labor court. — Tunnel under ship channel 
proposed at Duluth. — Strengthening and re-decking old bridge for heavy 
traffic. — Motor vehicles finance Wisconsin highways. — (18:) New 
Jersey plans arterial road from Holland tunnel. — (19:) Pedestrians move 
with traffic at Los Angeles intersections. — (21:) Philadelphia builds 
broad street subway. 
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Finanz-Archiv. Stuttgart und Berlin. 
42. Jahrgang. 1. Band. 
Die Reparationsleistungen Deutschlands auf Grund des Londoner Proto- 
'kolls vom 16. August 1924. 


Le Genie Civil. Paris. 
Band 86. Nr. 14 bis 21. Vom 4. April bis 23. Mai 1925. 

(14 u. 15:) L'état actuel de la traction sur voies ferrées par moteurs A 
combustion interne. — (15:) La ligne d'autobus électriques à trolley de 
Modane & Lanslebourg (Savoie). — (16:) Les locomotives électriques en 
‘Amérique. Locomotives du Pennsylvania Railroad. — (19:) Projet de tra- 
versée du Pas-de-Calais au moyen d'une double jetée formant chenal et 
de viaducs pour rouses et voies ferrées. — (20 u. 21:) L’électrification des 
-chemins de fer suisses. — (20:) Stations centrales de Barberine et de Ver- 
nayas (Valois). — (21:) Les travaux du barrage de la Barberine. 


Glasers Annalen. Berlin. 
48. Jahrgang. Band 96. Heft 9 und 10. Vom 1. bis 15. Mai 1925. 
(9:) Meßeinrichtungen für Bremsversuche. — Verbesserung der Wärme- 
wirtschaft des Ausbesserungswerks Opladen der Deutschen Reichsbahn. 
— Eine Normalwegkurve zur Lentz-Schwingdaumensteuerung. — Benzol- 
triebwagen der Gothaer Waggonfabrik zu Gotha. — (10:) Die Kunze- 
Knorrbremse für Personen- und Schnellzüge. — Der Motorlokomotivbau 
der neuesten Zeit. — Neue Erfahrungen mit Stehbolzengewindebohrern 
und ihre Einflüsse auf die verschiedenen Stehbolzen-Systeme, 


Globus. Prag. 
6: Jahrgang. Nr. 19. Vom 7. Mai 1925. 
(19:) Frachtzuschläge zahlt der Nachlässige! 


Glückauf. Essen. | 
61. Jahrgang. Nr. 18. Vom 2. Mai 1925. 
(18:) Der Verkehr auf dem Dortmund—Ems-Kanal im Jahr 1924. 


Industrielle Psychotechnik. Berlin. 
2. Jahrgang. Heft 4 und 5. April und Mai 1925. 


(4:) Übungen werkstattwichtiger Funktionen an Lehrlingen. — (5:) 
Zur Psychologie des Eisenbahnunfalls. 


De Ingenieur. Den Haag. 
40. Jahrgang. Nr. 15 bis 23. Vom 11. April bis 6. Juni 1925. 
(15:) Een nieuw tijdperk van stroomtractie voor de hoofdspoorwegen? 
— (20:) Beschouwingen over de samenstelling van de dienstregeling der 


Nederlandsche spoorwegen. — (21:) Güterumschlagsverkehrswoche te 
Berlijn. — (23:) Het Maas-Waalkanaal. 


Ingenieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 
5. Jahrgang. Heft 8. Vom 16. April 1925. 
(8:) Ventilsteuerung System Lentz an Lokomotiven. — Die Eisen- und 
Stahlerzeugung im Jahr 1924. — Die Kohlenerzeugung im Jahr 194. 


Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik. 
123. Band. Heft. 2. 


(2:) Die fünf großen ianzie Eisenbahngesellschaften im Jahr 
1923. . 
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Journal of the American Institute of electrical engineers. New York. 


44. Jahrgang. Nr. 5. Mai 1925. 


Communication in Railroad operation. — Electrification planned by the 
Paris-Orleans Railroad. — Factors affecting the design of D-C. motors 
for locomotives. 


Die Lokomotive, Wien. 
22. Jahrgang. Heft 5. 


1 D-Heißdampf-Güterzuglokomotive, Reihe Tr 21, der polnischen Staats- 
bahnen. — Die elektrischen Lokomotiven der österreichischen Bundes- 
bahnen. — Zur Ermittlung der Bremsdrücke elektrischer Lokomotiven. — 
Das moderne Hartguß-Griffinrad und seine Bedeutung für den Eisen- 
bahnbetrieb. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. München. 
SO. Jahrgang. Nr. 4 bis 10. Vom 28. Februar bis 30. Mai 1925. 


(4:) Die Werkstätteneinrichtungen auf der Eisenbahntechnischen Aus- 
stellung in Seddin. — Das Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung 
der Güterwagen. — Die maschinentechnische Ausstattung der Bahnhöfe 
in den Ausstellungen der Eisenbahntechnischen Tagung. — (5:) Die 
erste Diesel-elektrische Vollbahn-Güterzuglokomotive, erbaut 1924 unter 
der Leitung von Professor Lomonosoff, Moskau. — Vergleichsversuche 
zwischen der russischen Diesel-elektrischen Lokomotive und der russi- 
schen E-Heißdampflokomotive auf dem Prüfstand in Esslingen. — Die 
Dampf-, Öl- und Druckluftlokomotiven auf der Eisenbahntechnischen Aus- 
stellung in Seddin. — Die elektrischen Lokomotiven, der Meßwagen und 
die Streckenausrüstung auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in 
Seddin. — (6:) Zur Entwicklungsgeschichte der Eisenbahnbrücke. — Die 
neuen Lastenzüge der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und die Ver- 
stärkung der Brücken. — Berechnung von Druckstäben. — Eiserne 
Bahnbrücken unter bewegter Last. — Messungen an Eisenbrücken und 
Massivbauwerken. — Die Normung im Eisenbrückenbau. — Der Oberbau 
auf Brücken. — Sparbauweisen für Brücken im Bereich der Reichsbahn- 
direktion Dresden. — Brücken mit Kiesbettung bei der Reichsbahndirek- 
tion Dresden. — Schwellenträgeranrisse und ihre Verhütung bei be- 
stehenden Brücken. — Wiederherstellung der im Jahr 1919 gesprengten 
Eisenbahnbrücke bei Szolnok (Ungarn). — Zugbrücken für Eisenbahn- 
verkehr. — Auswechslung von Brückenträgern im Rotterdamer Viadukt. 
— Die Brücken der Kolonialbahnen. — Kriegsbrücken und Natbrücken. 
— Beförderung eines Brückenträgers über eine Flußstrecke von 300 km. 
— Amerikanischer Brückenbau. — Auswechslung der Drehbrücke über 
die Mark bei Langenweg. — Eisenbetonbrücken. — Eisenbahnbrücken in 
Eisenbeton. — Die Sitterbrücke der Schweizer Bundesbahnen. — Ausbes- 
serung und Verstärkung der Bahnbrücke über die Rhone bei la Voulte. — 
Erneuerung einer amerikanischen Eisenbahnbrücke. — Amerikanische 
Brückenverstärkungen durch Einziehen von Zwischenträgern. — Die 
Klappbrücke über den Lannfluß in Irland. — Brücken der Grödenbahn. — 
Eine Brückenprüfung in England. — Eine eigenartige Hilfsbrticke. — 
(7 u. 9:) Drei Jahrzehnte österreichischen Eisenbahnfahrzeugbaus. — 
Schienenschweißung im Eisenbahnbau. — Die erste Diesel-elektrische 
Vollbahngtiterzuglokomotive. — Zur Einführung leichter Dampfzüge bei 
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der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — (8:) Die Dampf-, Öl- und 
Druckluftlokomotiven auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in 
Seddin. — Lokomotiven mit Kaprottisteuerung. — Ungleicharmige Dreh- 
brücken. — (9:) Der neue Personenbahnhof in Stuttgart. — Das neue 
bayerische Verkehrsmuseum in Nürnberg. — Versuche mit Lokomotiv- 
Luftpumpen. — Einheitshemmschuh. — (10:) Die Torfstaubfeuerung bei 
den Lokomotiven der Schwedischen Staatsbahnen. — Verstärkung der ge- 
wölbten Bahnbrücke km 97 München—Regensburg. — Die Stoßlücken im 
Eisenbahngleis. — Internationale Bisenbahnverbände. — Schlüsseltafel 
für Handverschitisse an Weichen und Gleissperren. — Wechselstrom- 
fernschreib- und Anschaltfernsprech-Einrichtung der österreichischen 
Bundesbahnen. 


Railway Age. New York. 
Band 78. Nr. 17 bis 25. Vom 28. März bis 23. Mai 1925. 


(17:) The rate structure investigation. — Why the St. Paul is bankrupt. 
— Selection of Interstate Commerce Commissioners. — Our Railway 
employees are best paid workmen. — Union Pacific builds large shops of 
timber and sheet iron. — Disastrous tornade damages Railways in middle 
West. — Freight claim payments decrease. — Canadian Pacific 1924 ope- 
rations, — Bombay suburban electrification. — Eliminating written 
train orders. — Suburban cars for the Delaware Lackawanna and 
Western. — The work of the Railway mail service. — Report of director 
general of Railroads. — (18:) Cost of canal transportation. — Labor 
leader or capitalist—which? — Wood preservation reduces Santa Fe’s tie 
renewals. — Rebuilding the White River bridge. — Delaware and Hudson 
asks injunction on automatic train control. — Relieving congestion by 
signals on the Pennsylvania. — Preliminary reports on train control 
inetallations. — General rate structure investigation. — Norfolk and 
Western improves property. — Trend in motor equipment design. — 
Gasoline rail car operated by one man, — A history of freight car 
demurrage. — Chicago and Eastern Illinois train control approved. — 
(19:) To make the International Congresses more effective. — What is 
a „Fair Return?“ — Efficient layout of Central of Georgia coach shops. 
— Crossing at Cottondale, Fla., with triple warnings. — Fuel for road 
locomotives. — The Pennsylvania's new train rule books, — Scrap lines 
no longer justified. — Boston and Albany acquires light suburban cars. 
— Chesapeake and Ohio younger men's conference. — The engineer 
as a Railroad executive. — Coal situation hurts Pennsylvania. — (20:) 
More comment on Ford Railroad methods. — Will rail requirements 
decrease? — Fluctuations in equipment purchases. — How should 
maintenance work be organized? — Long engine runs on the Burling- 
ton. — Chart shows damage due to impact between cars. — Pennsyl- 
vania follows broad plan in stores department. — Unique front and 
arrangement on powerful Missouri—Kansas—Texas switcher. — Hearing 
on Nickel-Plate. — Rail production less in 1924 than in 1923. — 
Pennsylvania protects against water shortage at Altoona. — How 
the „19“ order is eliminating delay. — Norfolk and Western coaling 
station is of unusual design. — Santa Fé has record-breaking year. — (21:) 
Concerning the ec-called surcharge. — Modern tendencies in retaining 
wall construction. — Rates decline, wages advance. — Train onders 
eliminated by signals on busy single-track. — Revenue needs of western 
Roads. — Electric locomotives for South African Railways. — The Rail- 
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roads interest in safe locomotives. — Reduced expanses save Illinois 
Central net. — New concrete cribbing looks. like solid wall. — Wire 
rope and fittings to prevent unstranding. — Railroad issues gasoline 
from supply train tank car. — Hearing on Nickel Plate merger. — Pre- 
liminary report on Atlantic Coast Line train-control installation. — Motor- 
cars replace work trains in material service. — The largest steam shovel 
with caterpillar mountings. — Educational institutions large holders of 
Railway securities. — New transmission system improves crawler crane. 
— Norfolk and Western proposes to lease Virginian. — (22.) A pro- 
fessional society for transportation mem. — Decline of Railroad mileage. 


' — The Commission and the law. — Is a specification intended to be 


enforced? — Lima builds 2-8-4 type locomotive. — Can Railroad use the 
universities? — (23.) Nickel Plate hearing. — (22.) Alternate main line 
gives boise through passenger service. — Canadian Pacific R.-Canadian 
National R. merger talk gathers monumentum. — St. Louis—South- 
western has interesting history. — The automatic printing telegraph for 
inter-city business. — New coaling station has car loading facilities. — 
The Cottondale crossing. — New catenary construction on the Canadian 
National. — (23.) „You can't tell it after they’re treated". — How re- 
adjustments destroy earning capacity. — Gas electric car for the New 
Haven. — Western roads ask increase in revenues. — Show cost of 
waterway transportation. — Car retarders in hump yard effective in 
winter. — Union Pacific centralizes control of stores operations. — 
Safety officers meet in Chicago. — J. C. C. creates section on operating 
efficiency. — Santa Fé opens largest Railroad office building. — Em- 
ployees’ magazines editors meet. — Preliminary report on Lehigh Valley 
train control. — Delaware and Hudson to lease Buffalo, Rochester and 
Pittsburgh. — Heated controversy over Canadian National R. debt. — 
Three-cylinder locomotive for the Missouri Pacific. — Fixed plan hinders 
consolidation. — (24.) A way to reduce expenses. — Freight business 
increases. — Why purchases should be stabilized. — Varied phases of 
the collision problem. — Three-cylinder locomotives on American Rail- 
roads. — Record car loading expected in 1925. — Report on collision at 
Manhattan transfer. — Simple rules for diverting traffic while laying 
Rail. — Unit piling and standardization augment stores efficiency, — 
Railroads ask higher mail pay. — Preliminary report on Northern Pa- 
cific train control. — Co-operation — a constructive force. — Canadian 
government opposes C.F.R.-C.N.R. merger. — North-Western reports 
poor earnings. — Hearing on Nickel Plate unification. — Santa Fe 
studies weedkilling. — Suggestions as (to intent) of Hoch-Smith resolution. 
— Concrete trestles on M. K. T. — Comparative tests of oil and electric 
lanterns. — (25:) Standardization, the need of electric traction. — Wider 
diffusion of Railway securities. — Have a locomotive maintenance 
policy. — New Northern Pacific boiler shop is well equipped. — Master 
boiler makers meet in Chicago. — Employees and management, partners 
— Mc. P. three-cylinder locomotive. — Economics of shopping locomo- 
tives. — Nickel Plate unification hearing, — First electric locomotive 
completed for the Virginian. — Suggestions for rate readjustment. — 
Simple change converts turntable to three-point type. — Purchasing and 
stores officers hold annual convention. — The proposed new line across 
Pennsylvania. — Burlington shows increased net income. — The follies 
of 1925. — Capitalization and income in 1924. 
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The Railway Gazette and Railway News. London. 
‘Band 42. Nr. 15 bis 22. Vom 10. April bis 29. Mai 1925. 


(15:) New South Wales Government Railways. — Light signals in 1845. — 
Model locomotive at Retiro station, Central Argentine Railway. — Special 
platform truck of 120 tons capacity. — Vulcan locomotives for the 
East Indian Railway. — A new electric train recorder. — Sentinel-Cam- 
mell Railway coach on L. M. S. R. — Argentine Railway in 1924. — The 
Indo-China and Yunnan Railway. — Rack locomotives on the Chilian 
Transandine Railway. — (16:) Railways and Wembley exhibition traffic. 
— Remedies for engineering trade depression. — Why Britisch Railways 
are safe. — German experimental Diesel locomotives. — Powerful 4-8-2 
type locomotives for the Gold Coast Railways. — New motor busses, 
London and North Eastern Railway. — The Antofogasta (Chili) and 
Bolivia Railway. — Manipulation of heavy passenger traffic at Wembley. 
— Heavy Garratt locomotives for the Nitrate Railways Co. Ltd. — 
Railway returns for 1924. — (17:) Percentage reductions or dismissals. 
— The Nigerian Railway. — London, Midland and Scottish Railway 
time table development. — Financial results of the group Railway com- 
panies in 1924. — (18:) Sir Felix Pole on the future of Railways. — 
Railways and the road problem. — How to increase exports. — New 
corridor coaching stock for London and Bournemouth services, Southern 
Railway. — A notable signalling replacement. — Bombay harbour branch 
electrification, Great Indian Peninsula Railway. — New tank locomotives 
for the Belfast and County Down Railway. — Manipulation of heavy 
passenger traffic at Wembley. — (19:) The new London Midland Scottish 
appointment and Railway organisation in general. — Who pays for the 
road? — A new steam rail car. — An unusual narrow gauge electric 
locomotive. — Transport at Messrs. Lyons’ works at Graenford. — Rebuilt 
express locomotive for the Southern Railway. — Railway school of trans- 
portation, Chandausi (India). — Some impressions of the Great Western- 
London North Eastern locomotive exchange. — (20:) Suggested subsidy 
for export contracts. — Argentine Railway livestock tariffs. — The Ca 
nadian Railway problem. — A new departure in signal post construction. 
— Combined carriage wheel lathe and grindling machine. — Vertical 
spindle moulding and shaping machine. — (u. 20:) Institute of transport 
congress. — (21:) Economy on the Railways. — Pennsylvania Railroad. 
— Railway electrification in South Africa. — Industrial locomotives 
in Germany. — Improved Railway conditions in Poland. — (22:) Some 
Australian Railway comparisons. — Atchison, Topeka and Santa 
Fé Railway. — L. N. E. R. creosoting works at West Hartlepool. 
— Signalling in Germany and other European countries. — Novel deve- 
lopment in American practice. — Railway features at the science 
museum. — Railway and canal commission report. 


Die Reichsbahn. Berlin. 
Jahrgang 1925. Nr. 15 bis 19. Vom 21. April bis 2. Juni 1925. 


(15:) Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Marz 1925. — Die Ver- 
wendung von Elektrokarren bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
— Bayerisches Verkehrsministerium in Nürnberg. — Zur Umgestaltung 
der Direktionsbüros: „wo sollen die Prozase bearbeitet werden? — 
(16:) Fährbootverkehr Deutschland—England über Zeebrügge—Har- 
wich. — (17:) Deutsche Eisenbahnpolitik bis zum Reichsbahngesetz 
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vom 30. August 1924. — (18:) Die wirtschaftliche Lage der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. — (19:) Die Deutsche Reichsbahn Gesellschaft 
im April 1925. — Neuordnung des Werkstättenwesens der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. — (20:) Besondere Begebenheiten in Bayern 
im Jahr 1925. — (21:) Die Rechtsstellung der Beamten, Angestellten 
und Arbeiter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Revue économique internationale. Brüssel. 


April 1925. 


La reforme des chemins de fer d’Autriche. 


Revue generale des chemins de fer. Paris. 


44, Jahrgang. Nr. 4 und 5. April 1925. 


(4:) Note sur les procédés de consolidation des plateformes argileuses. — 
Etude expérimentale de l’ascension de l’argile A travers le ballast. — 
Note sur l'organisation du travail dans les grands ateliers de locomo- 
tives de Ja compagnie du chemin de fer d'Orléans., — (5:) L’épu- 
ration chimique de l’eau sur le réseau de la compagnie Paris— 
Lyon—Méditerranée. — Note sur l'organisation du transit dans les 
grands ateliers de locomotives de la compagnie du chemin de fer de 
Paris & Orléans. — 


Schmollers Jahrbuch ftir Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft. München 


und Leipzig. 


49. Jahrgang, Heft 1. Februar 1%5. 


Die Neuregelung der deutschen Reparationslasten seit 1924. — Valuta- 
sanierungspolitik. 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 


Band 85. Nr. 14 bis 22. Vom 4. April bis 30. Mai 1925. 


(14:) Ein neues Drehgestell für D-Zug-Wagen. — (15:) Neue elektrische 
Automobilstrecken mit Oberleitung. — (16:) Festigkeitsmechanische 
Prüfung des Baubodens. — Stoßvermindernde Aufhängung des nur teil- 
weise abgefederten Bahnmotors. — Zur Neukonstruktion der Furkabahn. 
— (19:) Kohlenersparnis bei Einführung von Hochdruckdampflokomo- 
tiven. — (u. 20:) Bahnhof-Wettbewerb Genf-Cornevin. — (19:) Neue 
Motorwagen der Lötschberzbahn. — (22:) Die Einphasenstrom-Schnell- 
zugslokomotive, Typ Ae 3/6 der S.B.B. (mit Doppeltafeln 11 und 12). 


Technik und Wirtschaft. Berlin. 


18. Jahrgang. Heft 5. Mai 1925. 


Erziehung zur Wirtschaftlichkeit an den technischen Hochschulen in 
Amerika und Deutschland. — Siebzig Jahre Industrie in den Vereinigten 
Staaten. — Aufgaben und Aussichten des Ingenieurs. 


Los Transportes. Madrid. 


7. Jahrgang. Nr. 158 bis 161. Vom 15. April bis 30. Mai 1925. 


(158 u. 160:) El nuovo régimen ferroviario: Anälisis de su estatuto. — 
El condicional ingreso de los ferrocarriles en el nuovo régimen. — (160:) 
Las reservas ferroviarias. — Cuerpo de interventoros del Estado en f. c. 
Aumento de personal. — (161:) Sobre el. nuevo régimen: El Cuerpo de 
Interventores del Estado en ferrocarriles y el Real decreto de II del 
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actual. — Sobre la plantilla del Cuerpo de Interventores del Estado. — 
La situación de unos opositores. — El litigio en ferrocarriles. — El Ser- 
vicio de reclamaciones de la Compañia de Norte. —. Unión, disciplina y 
laboriosidad. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin, 
4. Jahrgang. Nr. 4 bis 5. Vom 12. bie 26. Mai 1925. 
(4:) StraBenbahn und StraBenpolizei. — Ablieferung des Guts und Ver- 
fügungsrecht des Absenders. — Gibt es eine Mängelrüge im Frachtrecht? 
— (5:) Beweislast und Beweisführung. — Herausgabepflicht des Spe- 
diteurs. — Ist die Deuteche Reichsbahn-Gesellschaft zum Bau von Eisen- 
bahnen verpflichtet? — Fahrgast, Fuhrwerkebesteller und Betriebsunter- 
nehmer beim Transportvertrag. — Straßenbahn und Straßenpolizei. — 
Eine neue Erscheinung in der Spedition. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
43. Jahrgang. Heft 15 bis 23. “Vom 10. April bis 5. Juni 1925. 

(15:) Praktische Wärmewirtschaft für Neben- und Kleinbahnlokomo- 
tiven. — Das Recht der Straßenbahnen in Preußen. — Automobilstraßen 
in England. — Verkehrsleistungen der Londoner Untergrundbahnen. — 
(16:) Das Querprofil der Straße und seine Messung. — Die Rheinstrom- 
'baufrage StraBburg—Basel. — Die Schwebebahn auf die Zugspitze. — 
Das Normalbuchungsformular. — Wagenttiren aus Leichtmetall. — Die 
Eisenbahnen Brasiliens. — (17:) Bahnhof und Werkstatt der elektrischen 
Bahnen in der Franzstadt zu Budapest. — Stand der Kupplungsfrage in 
Europa. — Ein Eisenbeton-Straßenbahn-Oberbau. — (18:) Verkehr und 
Stadtentwicklung in Mittel- und Kleinstädten. — Zur Frage des Beton- 
straßenbaus in Amerika. — Ein moderner Eisenbahnbetriebwagen für 
hohe Leistungen. — Die gegenwärtige Lage der Straßenbahnunterneh- 
mungen in Rußland. — Die deutsche Luftpost und ihr Verkehr mit dem 
Ausland. — Die Schweiz gegen den Rhein-Seinekanal. — (19:) Regelung 
des Straßenverkehrs in Hamburg. — (u. 20:) Der Hansakanal. (19:) Vom 
Automobilstraßenbau in England. — Ein Einmam-Kraftomnibus. — Die 
Durchgangsverkehrswege von Rußland nach Westeuropa. — Die norwegi- 
schen Eisenbahnen im Jahr 1923/24. — (20 u. 21:) Vorschläge für Straßen- 
durchbrüche in Berlin. — (20:) Der Roilbock im Straßenbahnbetrieb. — 
Verkehrszählungen in Groß-Berlin. — Neuere Straßenbahnradreifen. — 
Signalübertragung auf die Lokomotive in Frankreich. — (21:) Verkehrs- 
dichte und Ausnutzung der Betriebsmittel. — Elektrische Autobusse mit 
Oberleitung. — Dieselmotoren für den Fahrzeugantrieb. — Neue Bau- 
art einer Zahnrallokomotive. — (22:) Neuorganisation des StraBenwesena 

in der Provinz Brandenburg. — Die elektrischen Bahnen im Ofener Ge- 
birge zu Budapest. — Zur Frage der Kraftersparnis bei Kolben- und 
Kugellagerbetrieb. — Der Ruf nach Bergbahnen in Bayern. — Ein Jahr 
Verkehrsunfallstatistik im Berlin. — Anforderungen der Rechtsprechung 
an die Wagenuntersuchung durch den Verlader, — (23:) Die Leistungs- 
fähigkeit der Straßen für den Kraftwagenverkehr. — Oberrheinregulierung 
und Seitenkanal. — Einmannwagenbetrieb in Arnhem. — Eine englische 
Turbinenlokomotive. 


Verkehrstechnische Woche, Berlin. 
19. Jahrgang. Nr. 15 bis 28, Vom 13. April bis 9. Juni 1925. 
(15, 17 u. 18:) Grundlagen für die Ermittlung des Kohlenverbrauchs bei 
Zugfahrten. — (15:) Lichtsignale. — Sechsachsiger Wechselstromdoppel- 
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triebwagen 2. und 3. Klasse. — (16:) Der Verkehr des Hamburger Hafens 
in Jen Nachkriegsjahren. — Grundlagen für die Ermittlung des Kohlen- 
verbrauchs bei Zugfahrten. -— Wirtsehaftlichkeiteberechnung für das 
Förderband der Umladehalle auf Bahnhof Magdeburg-Rotheneee. — (17:) 
Die Beförderung von Massengütern in 50-Tonnen-Wagen. — (18:) Neue- 
rungen im Gleisumbau. — Zur Notbremsung bei Signalüberfahrung. — 
(19:) Die Linien des Stromverbrauchs und des Temperaturverlaufs der 
Bahnmotoren elektrisch betriebener Züge. — Grundlagen für die Er- 
mittlung des Kohlenverbrauchs bei Zugfahrten. — Zur Verhütung von 
Eisenbahnunfällen. — (20:) Die Betriebs- und Verkehrsverhältnise auf 
dem Hauptbahnhof Stuttgart und: den anschließenden Strecken der Haupt- 
bahn. — Eine Eisenbahn auf jie Penanghügel. — Der bildliche Wagen- 
übergangsplan. — (21:) Zur Deutschen Verkehrsausstellung München 1925. 
— Zur Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Die Kraftquellen 
Deutschlands. — Verkehreschitzung und Verkehrszählung als Grundlagen 
für die Ertragsberechnung von Schnellbahnen. — Eisenbahnstudien in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. — Die Ausgestaltung des Ober- 
baus auf Holzschwellen. — Landstraßen und Kraftwagen. — Die Ein- 
richtung von Krafiomnibuslinien im Ruhrgebiet. — Automobilstraßen in 
der Rheinprovinz. — (22. u. 23:) Die Ermittlung der Betriebsleistungen 
(Zug- und Wagenachskilometer) nach dem Lochkartenverfahren. — (22:) 
Die 24-Stundenzeit bei der Reichsbahn. — Über die Ausführung von 
Diesellokomotiven. — (23:) Zur Frage der Erneuerung eiserner Eisen- 
bahnbrücken. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
20. Jahrgang. Nr. 5. Vom 20. Mei 1925. 
Die Duisburg-Ruhrorter Häfen. — Die Oder als SchiffahrtsstraBe und die 
wichtigsten Pläne zu ihrer Verbesserung. — Die Waeserkrifte der Erde. 


Die Wasserwirtschaft. Wien, 
Nr. 10 und 11. Vom 15. Mai bis 1. Juni 1925. 
| (10:) Vom modernen Talsperrenbau. — Das Shannon-Kraftprojekt. — 
(11:) Die Geldsorgen der Bahnelektrifizierung. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus dem Ruhrbezirk. Essen. 
6. Jahrgang. Nr. 20. Vom 20. Mai 1925. 
(20:) Wirtschaft und Reichebahn. — Reichsbahnfinanzen, — Wirtschaft- 
lichkeit und Personalpolitik bei der Reichsbahn. — Die Giitertarifpolitik 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Die internationalen Beziehungen 
der Reichsbahn. — Die Ausgestaltung des Rubreisenbahnnetzes. 


Zeitschrift des internationalen Eisenbahnverbandes. 
Auch in französischer Sprache: 


Bulletin de l'Union internationale des Chemins de fer. 
1. Jahrgang 1924. Heft 1 bis 6. Oktober 1924 bis April 1925. 
Die Zeitschrift enthält außer den Berichten über die Tätigkeit des Ver- 
bands und den zugehörigen amtlichen Schriftstücken folgende Aufsätze 
allgemeinen Inhalts: (1:) Geschichtliches über die Gründung des inter- 
nationalen Verkehreverbands und Bericht über seine Arbeiten im Oktober 
1924. — (4:) Das Brüsseler Ausgleichsamt. — Die französischen Eisen- 
bahnen. — Die italienischen Staatsbahnen. — Die polniechen Eisenbahnen, 
— Gegenwärtige Lage der Eisenbahnen der sozialistischen Sowjetrepublik. 
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— (5:) Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. — Das Dispatching-System 
auf den russischen Eisenbahnen. — Die Sommerzeit im Jahr 1925. — (u. 6:) 
Das allgemeine Ausgleichsamt im Brüssel. — (6:) Der Zentralverband für 
den internationalen Touristenverkehr. — Die schweizerischen Bundesbahnen 
in den Jahren 1923 und 1924. — Die Eisenbahnen der tschechoslowakischen 
Republik. — Das Wiederaufleben der Eisenbahntransporte in den Ländern 
des Verbandes der Sozialistischen Sowjetistischen Republiken. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
71. Jahrgang. Nr. 15/16 bis 21/22. Vom 17. April bis 29, Mai 1925. 

(15/16:) Die Großschiffahrtstraße Rhein—Main—Donau. — Die Ent- 
wicklung der Dampftechnik in den letzten Dezennien. — (17/18:) Vor- 
schlag zur Verbesserung der Wiener Stadtbahn durch Erbauung einer Er- 
gänzungslinie Margareteneürtel—Mariahilf. — Die Technik des Fern- 
sprechens im Weitverkehr. — Formeln für die Durchbiegung beliebig be- 
lasteter Träger. — (21/22:) Das Projekt der Großglockner-Hochalpenstraße. 
— Straßenbau und Straßenerhaltung in Wien. — Neuzeitliche Straßenver- 
besserungen in der Schweiz. — Fahrzeug und Straße. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 
Band 69. Nr. 15 bis 21. Vom 11, April bis 23. Mai 1925. 
(15 u. 18:) Lastkraftwagen in Deutschland. — (15:) Wirtschaftlichkeit von 
Elektrowagen für Fabrikbeférderung. — Spiilversatz beim Braun- 
kohlenbergbau. — (16:) Fortleitung und Verteilung von Dampf. — 
(u. 18:) Flüssigkeitsgetriebe für Ölmotorlokomotiven. — (16:) Fortschritte 
im Kiraftwagenbau, — (18:) Verteilung der elektrischen Energie mit be- 
sonderer Berücksichtigung des Bayernwerkes. — (20:) Dieselmotoren mit 
Strahlzerstäubung. — (21:) Kraftwagenbau. 


Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 
75. Jahrgang. 1. bis 3. Heft. (Ingenieurbauteil.) 
Schienenkopf und Radreifen. Kräftewirkungen und Gestaltung des Quer- 
schnitte. 


Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 
33. Jahrgang. Nr. 4. April 1925. 
Die sogenannten Zusatzbestimmungen zum zwischenstaatlichen Be- 
forderungsrecht. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
65. Jahrgang. Nr. 15 bis 23. Vom 2, April bis 4 Juni 1925. 


(14:) Eisenbahnerbaugenossenschaften und Aufwertung. — Vorschläge 
zur Veranschlagung des Titels 13 des Reichsbahnhaushalts. — Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufs. — Begriffsbestimmungen. — Sicherung von Zug- 


fahrten auf dem falschen Gleis. — Personalwirtschaft in der Bahnunter- 
haltung. — Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika im 
Jahr 1924. — (15:) Der Terror des Worts. — Die königl. ungarischen 
Staatsbahnen in den letzten Jahren und ihre neueste Organisation. — 
(15:) Die Reichsbahn als Rollfuhrunternehmen. — Der Schrei nach Berg- 
bahnen in Bayern. — Die Verwaltungsform des sächsischen Eisenbahn- 
netzes. — 40 Krupp-Lokomotiven für Brasilien. — Die Leistungszulagen. — 
(16:) Der Entwurf eines Gesetzes über die Aufwertung von Hypotheken 
und anderen privatrechtlichen Ansprüchen (Aufwertungsgesetz), — Die 
Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank A.-G. in Berlin und ihre Zweignieder- 
lassungen. — Verbilligung des Betriebs durch Änderung der Signale am 
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Zug. — Staatsminister a. D. von Breitenbach. — Rußland. — Das Lehr- 
lingswesen bei den französischen Eisenbahnen. — (17:) Eisenbahn und 
Automobil. — Über organisatorische Maßnahmen in der Beschaffung und 


Verwaltung der Oberbaustoffe. — Die Reichsbahn als Spediteur. — Zu- 


sammenlegen der Verschiebebahnhöfe. — Beschlüsse der Ständigen Tarif- 
kommission. — Die Kölner Frühjahrsmesse 1923. — Verwaltungsakademie 
Berlin. — (18:) Schnellgüterverkehr. — Der Entwurf eines Gesetzes über 
die Ablösung öffentlicher Anleihen. — Die Schweiz und der Rheinseiten- 
kanal. — Der Umbau des Hauptbahnhofs Mannheim, — Wegfall bestimmter 
Nebengebühren. — Die Kartei, ein Hilfsmittel für die Frachtberechnung. 
— Ein großes Eisenbahnprogramm in China. — (19:) Wohlfahrtpflege 
bei der Deutschen Reichsbahn. — Die Kosten der Stiickgutumladung in 
ihrer Abhängigkeit von der Form der Umladehalle. — Die Frage der 
englischen Eisenbahnen. — 75 Jahre Reichskursbuch. — Werbetätigkeit 
der Reichsbahn. — (20:) Die Klunze-Knorr-Bremse im Güterzugdienst. — 
Die Anatolien-Bagdad-Bahn, — Der strafrechtliche Schutz der Eisenbahn 
im amtlichen Entwurf eines Allgemeinen Deutschen Strafgesetzbuchs vom 
Jahr 1925. — Die Einmannwanne. — England und die deutschen Schiffs- 
baueisentarife. — Ausschuß für die Satzungen und allgemeinen Ver- 
waltungsangelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
— Wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — (21:) 
Das Reichsbahngericht. — Beamte müssen in Fällen des Notstands vor- 
übergehend Arbeiterdienste verrichten. — Die Verwaltungsform des 
sächsischen Eisenbahnnetzes. — Eisenbahnerbaugenossenschaften und Auf- 


 wertung — Der Fahrdienst bei Zugkreuzungen. — Sicherung von Zug- 


fahrten auf dem falschen Gleis. — Die Deutsche Reichsbahn im inter- 
nationalen Weitbewerb. — (22:) Haftet. auch die Deutsche Reichsbahn für 
die Folgen des Unzlücks bei Preufisch-Stargard? — Die Finanzwirtschaft 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Schweiz: Deutsche Seehäfen. — 


Henry Ford als Besitzer der Detroit-, Toledo- und Ironton-Eisenbahn. — 


Eisenbahn und Lastkraftwagen. — Änderung des Verfahrens bei Be- 
rechnung der Desinfektionsgebühren. — Fünfzig Jahre Vlissinger Linie. — 
Wirtschaftliche Bahnsteizanlagen. — Die schnellsten Züge der franzö- 
sischen Nordbahn. — (23:) Wio steht es um die Reichsbahn? — Die ver- 
traglichen Grundlagen des tschechoslowakischen Adriaverkehra, — Zur 
Frage der Verhütung des Überfahrens der Haltsignale — Verladung 
von Glasgefäßen mit Flüssigkeiten. — Fahrpreisermäßizung zur vorüber- 


gehenden Unterbrinzung hilfsbedürftiger Stadtkinder auf dem Lan de, -_ 
Eröffnung der Deutschen Verkehrsausstellung München. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 


45. 
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Jahrgang. Nr. 14 bis 20. Vom 8. April bis 20. Mai 1925. 

(14:) Die Schiffbarmachung des Oberrheins von Basel bis Straßburg. — 
(17:) Die Raumabahn in Norwegen. — Das internationale Uberein- 
kommen über den Durehgangsverkehr. — (19:) Neuordnung des Berliner 
Verkehrs mittels Straßendurchbrüchen, — Eine neue Verbindungstraße 
zwischen dem Platz am Bahnhof Zoologischer Garten und dem Hansa- 
viertel in Berlin. — Die Kunze-Knorr-Bremse im Giiterzugdienst. — 
(20:) Die Beschlüsse der Zentralkommission zu der Schiffbarmachung des 
Oberrheins von Basel bis Straßburg. 
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Die Eisenbahnen der Erde 
im Jahr 1923. 


Während bis zum Jahr 1913 ausführliche Mitteilungen über die 
Eisenbahnen der Erde, ihre Länge und Dichte (Verhältnis zur Länder- 
größe und Bevölkerungszahl), ihr Anlagekapital und über das Verhältnis 
der Staats- und Privatbahnen gemacht werden konnten"), mußten nach 
1913 infolge des Weltkriegs, während dessen in fast allen Ländern eisen- 
bahnstatistische Erhebungen nicht gemacht wurden, die Angaben auf die 
Länge beschränkt werden, und auch diese Angaben waren liickenhaft. 

Da jetzt wieder ausreichendes statistisches Material über die meisten 
Länder veröffentlicht ist?), konnten neue Berechnungen über die Dichte 
angestellt werden. Sobald es möglich ist, sollen auch wieder Angaben 
über Anlagekapital und Eigentumsverhältnisse gemacht werden. 

‚ Die nachstehende Zusammenstellung bezieht sich nur auf das Jahr 
1923, dem die Längenzahlen für 1922 beigefügt sind; früher wurden zu 
Vergleichszweckeun 4 Vorjahre mitaufgefiihrt. Hiervon mußte aus den 
vorerwähnten Gründen diesmal abgesehen werden. Es kommt dazu, 
daß infolge des Kriegs Verschiebungen in dem Umfang der Länder in 
großem Maß stattgefunden haben. 

Das Eisenbahnnetz der Erde hatte Ende 1923 eine Gesamtlänge von 
1 215 730 km, d. i. das 50fache des Umfangs der Erde (rund 40 500 km), es hat 
sich gegen das Jahr 1922 im ganzen um 18285 km vermehrt. Die im vori- 
gen Jahr ausgesprochene Vermutung, daß die im Jahr 1922 eingetretene 
Verminderung der Eisenbahnlänge nur ein vorübergehender Zu- 
stand sein werde’), hat sich danach bewahrheitet. An der Vermehrung 
sind alle Erdteile beteiligt. Andererseits sind bei einigen Ländern auch 
wieder Verminderungen eingetreten. Bemerkenswert ist die Verminde- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 509 ff. 

2) Vgl. Hübners geographisch-statistische Tabellen aller Länder der Erde, 
68. Jahrgang. Eine Besprechung der neuesten Auflage findet sich in diesem Heft 
unter Abschnitt Bücherschau. 

8) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 677—680. 
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rung nur in den Vereinigten Staaten von Amerika, die Gründe hierfür 
sind wiederholt im Archiv für Eisenbahnwesen erörtert worden (vgl. zu- 
letzt Seite 126 dieses Jahrgangs). Bei Deutschland ist zu berücksichtigen, 
daß die nachfolgende Zusammenstellung nur die der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung unterworfenen Haupt- und Nebeneisen- 
bahnen, nicht aber die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen enthält, wäh- 
rend in anderen Ländern solche strengen Unterschiede nicht gemacht 
werden. So werden chemins de fer vicinaux, interurban Railways und 
dergl. vielfach als Eisenbahnen angesehen und sind in den Zahlen der 
Zusammenstellung mit enthalten. 

Die bei weitem meisten Eisenbahnen befinden sich immer noch in 
Amerika mit 598 873 km, die wenigsten Eisenbahnen sind in Australien 
mit 47682 km, das Eisenbahnnetz Europas als das zweitgrößte der Erde 
hat einen Umfang von 379 991 km. In der Reihe der am besten mit Eisen- 
bahnen ausgestatteten Staaten folgen nach den Vereinigten Staaten von 
Amerika mit 404200 km Britisch-Ostindien mit 65163 km, Canada mit 
64 150 km, Deutschland mit 57642 km, Rußland (europäisches) mit 56 370 
Kilometern, Frankreich mit 53561 km, Großbritannien mit 39262 km, Ar- 
gentinien mit 37 266 km, Preußen mit 33 988 km, Brasilien mit 30101 km, 
Mexiko mit 26 462 km, Japan mit 21098 km, Italien mit 20 664, Polen mit 
19 271 km, Südafrikanische Union mit 18620 km, Spanien mit 15572 km, 
Schweden mit 15378 km, Tschecho-Slowakei mit 14030 km, Rumänien mit 
11784 km, China mit 11544 km, russisches mittelasiatische Gebiet mit 
11400 km, Queensland mit 11 373 km, Belgien mit 11093 km. Die übrigen 
Staaten besitzen weniger als 10000 km. 

Im Verhältnis zum Flächeninhalt des Landes ist 
Belgien, wie bisher, das mit Eisenbahnen am besten ausgestattete Land, 
es besitzt auf 100 qkm 36,5 km, es folgen Sachsen mit 21,5 km, Luxemburg 
mit 20,7 km, Baden und Großbritannien mit 16,0 km, die Schweiz mit 
14, km, die Türkei mit 13,8 km, Deutschland mit 12,2 km, Preußen, 
Württemberg und Dänemark besitzen auf 100 qkm 11, kn, 
Bayern 11,4 km Eisenbahnen, wobei, wie oben erwähnt, die neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen nicht berücksichtigt sind. Bei Ein- 
beziehung dieser erhöht sich nach einer früheren Berechnung; dieser 
Satz für Preußen auf 13,3 km. In den übrigen Erdteilen stellt sich 
das Verhältnis der Eisenbahnlänge zum Flächeninhalt fast durchweg un- 
günstiger, in den Vereinigten Staaten von Amerika kommen auf 100 qkm 
Land 4,3 km Eisenbahn. Für alle in’ der nachfolgenden Zusammen- 
stellung aufgeführten Eisenbahnländer der Erde berechnet, kommt auf 
100 qkm Land 1 km Eisenbahn. 

Da das gesamte Festland der Erde eine Flächengröße von etwa 
134 813 000 qkm hat und die Eisenbahnländer der Erde zusammen 
120 569 800 qkm groß sind, sind mithin neun Zehntel der Erdoberfläche 
durch Eisenbahnen aufgeschlossen. 
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Bei Betrachtung der Ausstattung der Länder mit Eisenbahnen im 
Hinblick auf die Bevölkerungszahlen ergeben sich natur- 
gemäß hohe Zahlen für die gering bevölkerten Länder der fremden 
Erdteile. So fallen auf 10000 Einwohner in Westaustralien 235,3 km, in 
Queensland 150, km, in Abessinien 122,6 km, in Südaustralien 113,4 km, in 
Siidwestafrika 99,8 km, wogegen in den am besten mit Eisenbahnen aus- 
gestatteten, gut bevölkerten Ländern Belgien und Sachsen auf: 10 000 Ein- 
wohner nur 14,5 km und 7,0 km Eisenbahnen fallen. Für die ganze Erde, 
d. h. wieder nur deren Eisenbahnländer berechnet, kommt eine Länge von 
6,7 km Eisenbahnen auf 10 000 Einwohner. 

Ein richtiges Bild von der Ausstattung eines Landes mit Eisenbahnen 
ergibt sich, wenn die Eisenbahnlänge sowohl im Verhältnis zum Flächen- 
inhalt als zur Einwohnerzahl betrachtet wird. 

Die nachfolgende Zusammenstellung ist, auch bei den Längenzahlen, 
nach den erreichbaren Unterlagen aufgestellt worden, soll aber noch 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit machen, immerhin dürfte sie einen 
guten Überblick über die Eisenbahnen der Erde geben. 


Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde 
in den Jahren 1922 und 1923 


und das Verhältnis der Eisenbahnlänge zur Flächengröße und Bevölkerungszahl 
der einzelnen Länder. 


Länge der im Be- Ende des 
trieb befindlichen Der Jahrs 1923 
Eisenbahnen einzelnen Länder fällt Bahn- 
am Ende des Jahrs länge auf je 


Länder 


Flächen- Be- 100 | 19.000 
1922 | 1923 größe völkerungs- km cheese 
qkm zahl 


(abgerundete Zahlen) 
L Europa. 
Deutschland: 

Preußen (mit Saarge- 

biet)........ 33 988 38 988 294 600 36 691 000 || 11,5 9,8 
Bayern ....... | 8694 8 784 76 400 7140000 || 114 | 12, 
Sachsen . . ..... 3 225 3 225 15 000 4 663 000 || 21,5 7,0 
Württemberg .... 2 240 2 243 19 500 | 2519000 || 11,5 8,9 
Baden.... .. | ae 2 423 15 100 2 208 000 | 16,0 | 11,0 
übrige dtsche. Länder | 7 084 7029 | 51 400 | 6 632 000 || 13,7 | 10,6 


zusammen Deutsch- 
land . a we #8 % 67652 | 57642 |. 472000 | 59853000 | 12,2 | 9,6 
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Länder 


Noch: I. Europa. 


Österreich g 6 339 6 684 | 
Tschecho-Slowakei e 14 030 14 030 
Ungarn .... ; 7 9 529 9 529 | 
Großbritannien j Ä 39 262 39 262° | 
Frankreich | 53 561 63 561- 
RuBland. . ! 49568 | 1) 56 370° 
Finnland... . | ee 4391 
Polen ..... : 16887; 19271 
Litauen .... | 3 120 | 3 120 
Lettland.... | 2849 » 2 824 
Estland .... | 1433 | 1 433 
Italien... . . | 20118 | 20664: 
Belgien . . . . | t 11.093 
Luxemburg 638 538 
Niederlande | 3 445 | 3 445 
Schweiz... . | 6348 | 5 748 
Spanien... . | Ge 15 572 
Portugal... . | 3 427 3 427 
Dänemark | 4 967 | 4 967 
Norwegen | 3 445 | 3 456 
Schweden | 15186 | 16373 
Jugoslawien | 9172! 9172 
Bumänien 11789 | 11784 
Griechenland 312 | 3192 
Albanien. ... 65 300 
Bulgarien 2614 2614 
Türkei..... 414 | 414 
Malta, Jersey, Man ‘ 110 | 110 


zusammen Europa . | 367 963 | 379991 | 
| 


Länge der im Be- | 
trieb befindlichen 


Eisenbahnen 


am Ende des Jahrs 


Flächen- 
gröle 


83 800 
140 400 
92 700 
246 000 
551 000 


3 741 000 


388 500 
388 300 
55 300 
65 800 
47 DUO 
309 900 
30 400 
2 600 
34200 
41 300 
505 400 
91 900 
43 000 
323 800 
448 500 
249 000 
295 000 
130 000 
37 600 
103 100 
3 000 

1 100 


8 922 100 


einzelnen Länder 


Be- 


völkerungs- 


zahl 


(abgerundete Zahlen) 


| 


Ende des 
Jahrs 1923 
| fällt Bahn- 


6 536 000 8,0 
13 613 000 |! 10,0 
8 119000 || 10,2 
44517 | 16,0 
39 210 000 | 9,7 
67 336 000 | 1,5 
3 365 000 LA 
27 193 000 | 5,0 
2.035 000 | 5,6 
1 596 000 4,3 
1 107 000 | 3,0 
38 756 DEN 6,7 
7 666 000 || 36,5 
261 000 || 20,7 

6 865 000 || 10,1 
8 902000 || 14,0 
21 658 000 3,1 
6 033 000 3,7 
3 381 000 | 11,5 
2 650 000 1,1 
6 006 000 3,4 
12 017 000 3,7 
16 500 000 4,0 
5 065 000 2,5 
877 000 0,8 

5 008 000 2,5 
1 000 000 || 13,8 
375 000 || 10,0 
412 500 000 | 4,3 


‚ länge auf je 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925 S. 53. Von den dort nachgewiesenen 
67 770 km sind 11400 km unter III. Asien aufgeführt. 
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| Länge der im Be- | Ende des 
| trieb befindlichen | Der Jahrs 1928 
Eisenbahnen | einzelnen Linder fällt Bahn- 


| am Ende des Jahrs | 


linge auf je 


Länder | n m. 
|) es 
| 1922 | 1923 | gare BS? 
1 km km | qkm zahl 
il. Amerika. | (abgerundete Zahlen) 
Bade a 4.206 A 63 634 64 150 9 660 000 8788000 | 0,7 , 73,0 
Vereinigte Staaten von | 
Amerika (einschließ- 
lich Alaska) « « « » «| 405 936 | 404 200. 9389000 | 106 139 000 4,3 | 38,1 
Neufundland...... | 1580 1533 422 000 268 000 | 04 | 58,3 
Mei EEN 26 462 | 26 462 1 969 200 14235000 | 1,3 | 18,6 
Mittelamerika: | 
Eroi, U A 6 Eer A 987 1 096 109 700 2 005 000 1,0 5,5 
Honduras. -r 0.2.3 900 1 306 100 200 673 000 || 1,3 | 19,4 
SIRE in aa MEIE A. up A 412 412 34 100 1 582 000 1,2 2,6 
Nicaragua... ... | 322 322 127 500 638000 | 0,2 | 5,0 
Costarika ...... 878 | 1074 59 600 498000 | 1,8 | 2,6 
PARSE a 479 755 83 900 434 000 | 0,9 | 17,4 
Große Antillen: | 
CE Aisa A Bors eR | 4 836 5 991 114 500 3123000 | 5,2 | 19,2 
Dominikanische Re- | 
DEE A. Sy ie Gc 657 657 50 100 895 000 1,3 7,3 
ak, or wi Bea 269 279 28 700 2 045 000 1,0 1,4 
Jamsika. sa a A 320 822 10 900 858 000 3,0 3,7 
FOR BIEO 4 a "6 547 547 8 900 1 365 000 | 6,1 4,0 
Kleine Antillen: | | 
Martinique. ..... 224 298 | 1 000 244000 298 | 12,2 
Barbados ...... 801 SUR 400 156 000 | 20 | 5, 
pvt T RR ae 174 279 5 100 366 000 | 5,5 7,6 
Vereinigte Staaten von | | 
Kolumbien. ..... 1 490 1 642 1 283 000 5 855 000 0,1 2,8 
hf: 7.57)! er 1 062 1 062 1 020 400 2491000 | 0, 4,3 
Britisch-Guyana .. .. 167 167 231 800 298 000 | 01 | 5,6 
Niederländisch-Guyana 60 60 140 700 111000 | Oo 5,4 
BERSADF 4. 426-4 sa 1049 1049 | 307 000 2 000 000 || 0,3 5,2 
POPs wear 3 200 3 340 1 378 400 5 550 000 | 0,2 6,0 
BOWIE 2 a we 2418 2418 1 470 200 2 890 000 0,2 8,4 
Brasilien 2-5 4% 30 101 30 101-|| 8497500 30 636 000 0,3 9,8 
ie.) |) — 2 5 3 497 497 445 000 1 000 000 | 0, 5,0 
ES Ru E 8 | 2660 2 660 186 900 1603000 | 1,4 | 16,6 
A ee 8531 | 8197 | 750600! 3765000 | 1, | 21,6 
Argentinien ...... | 37 266 37 266 | 2986 600 9 548 000 1,2 | 39,0 
zusammen Amerika | 597 869 | 598 873 | 40 872 900 | 210 044 000 | 1,5 | 28,5 
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Länge der im Be- Ende des 
trieb [oo Der l Sieg dée 
Linder am Ende des Jahrs BinzeLnen Inder länge auf je 
SÉ: , 10000 
| 1922 | 1928 ee eens Lei ! Be 
| km ! km qkm zahl km | km 
Ill. Asien. (abgerundete Zahlen) 

Russisches mittelasiati- 
sches Gebiet und Si- 

birien ........ 10 551 11 400 | 16479 700 97 857 000 Oo 12 

China ..... s... 11 004 11544 | 11139500 | 440139000 | O, 0,3 
Japan einschl. Chosen 
(Korea), Formosa und | 

Kuantung ...... 19 769 21 098 686 700 77 728 000 3,1 27 

Britisch-Ostindien 65 168 65 168 4735 800 | 818 942 000 1,4 2,0 

Ceylon ........ 1178 1179 65 600 4 505 000 | 1,8 2,6 

Persien ........ 664 564 | 1627000 | 10000000 || 0,s! Oe 

Kleinasien, Syrien, Ara- 

bien mit Cypern. . . 6 162 6 162 8 673 200 21311000 || 0, 2,9 

Palästina ....... — 1 120 23 800 757000 | 4,8 | 14,8 

Portugiesisch-Indien . . 87 87 3 800 579 000 | 2,3 1,5 

Malayische Staaten 1 872 1 872 134 900 2 448 000 LA ‚6 

Niederländisch - Indien | 


(Java, Sumatra) . 3 029 8 049 1 900 200 49 351 000 | 0,2 | 0,6 
Sam `... 2200 | 2476| 50600 | 920700 | os 2,7 
Cochinchina, Kambod- | | 

scha, Annam, Tonkin 2 398 2 398 710 800 19122000 | oa, 1,2 
Pondichery ...... 95 95 300 172000 || 31,7 | 5,5 
Philippinen ...... 1 303 1 303 297 900 el 1303; 1303|; 297900 | 10963000 || Ou 13 Lä 

zusammen Asien .|| 125465 | 129510 | 41 983 900 | 1063071 000 en Asien .| 125465 | 129510 | 41983900 11063071000 | 08 | 12 08, 1,2 

IV. Afrika. 
Ägypten(einschl.Sudan) | 7876 | 7876 | 8535000 | 19629000 | 0,2 | 4,0 
Algier und Tunis .. . 6 791 6791 700 600 7 896 000 | Lol 86 
Marokko........ 1 387 1 424 | 420 000 5 480 000 03 | 26 
Belg. Congo-Kolonie . . 2 033 2049 | 2586900 | 7 153 000 0,1 2,9 
Südafrikanische Union . 18 468 18 620 1225 300 ' 6929000 || Ä 1,5 27 


schlieBlich Sansibar) 
ehemal. Deutsch- Ost- 
afrika (Tanganyika) 
Rhodesia ..... 
Betschuanaland .. . 
Britisch - Zentr.-Afrika | 
(Nyasaland) .... | 260 280 103 500 1202000 || 0,3 2,3 


England: 
Britisch-Ostafrika(ein- | 
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| Länge der im Be- Ende des 
| trieb befindlichen Der Jahrs 1928 
| Eisenbahnen einzelnen Länder fällt Bahn- 
Länder || am Ende des Jahrs E lënge auf je 
| Flächen- | Be- 100 | 19000 
größe völkerungs- || akm | wohner 
Ä qkm zahl km | km 
| (abgerundete Zahlen) 
Sierra Leone TE 64 500 1 541 000 | 0,8 3,5 
Goldkiiste. ..... | 312 312 | 207900 2078000 | 02 | 1,5 
Nigerien. ...... 1812 1812 | 870 700 18 750000 || 0,2 1,0 
Mauritius ...... 215 232 1 900 377 000 || 12,3 6,2 
Südwestafrika . . . . 2104 2 275 835 100 228 000 0,3 | 99,8 
Frankreich: 
Franz. Sudan 2758 2758 923 500 2475000 | 0,3 | 11, 
TORO? se 2. eS 327 | 329 52 000 670000 || 0,6 4,9 
Kamerun ; 310 ! 397 481 300 8 000 000 || 0,1 1,3 
Somalikiiste (Abessi- | 
nien) ....... 797 797 120 000 65000 | 0,7 | 122.6 
Aquatorial-Afrika | 2483 2 483 2 255 900 2851000 || 0, | 8,7 
Madagaskar ..... 647 701 ge ee 8 278 000 0,1 2,1 
Réunion. ...... | 127 127 173 000 || Ba 7,3 
Portugal ! 
Angola ....... | 1317 1317 1 255 800 4 182 000 0,1 3,1 
Mozambique. ....|| 7382 / (732 /| _ 760000 | 3120000 | 01 | Za EET | 732 732 760 000 3 120000 || 0,1 2,3 
zusammen Afrika . | 1) 58759 69674 || 20798700 | 103 165 000 || 0,8 5,8 
V. Australien. 
Neuseeland ...... 4 846 4 876 271 300 1219000 1,8 | 40,0 
Viktoria . ....... 6 999 7 044- 227 600 1 531 000 81 | 46,0 
Neu-Süd-Wales 8 761 8815: 801 500 2 100 000 LA | 42,0 
Siid-Australien 5 580 5614- 984 400 495 000 || O,6 | 113,4 
Queensland ...... 11 302 11 373° 1 736 600 766 000 0,7 | 150,4 
Tasmanien ...... 1 396 1 405 67 900 214 000 2,1 | 65,7 
Westaustralien 7 788 7 837- 2 527 600 333 000 0,3 | 235,3 
Nordterritorium .... 318 320 1 356 200 3 867 000 | 0,02) 0,8 
Gebietder Bundeshaupt- 
stadt. eign ae OS 8 8 2 400 2 572 000 0,3 0,03 
Hawai mit den Inseln See ee HESS ee PN 
Maui und Oahu... 391 391 16 700 256 000 2,3 | 15,3 
Zusammen Australien 47 389 47 682 7 992 200 13 343 000 || 0, | 85,7 
Wiederholung. 
Europa ........ 367 963 | 379991 8922100 | 412 500 000 4,3 9,2 
Amerika. ....... 697 869 | 598 873 40 872900 | 210 044 000 1,5 | 28,5 
Asien . ... 2 2 2.0. 125 465 129 510 41 983 900 | 1 063 071 000 0,3 1,2 
Afrika. wins i Sa 0 58 759 59 674 20 793 700 103 165 000 0,3 5,8 
Australien. ...... Ianni 47682 | “7992200 | “13348000 | 0s | 35.7 47 389 47682 | 7992200 13 343 000 0,6 | 35,7 


zusammen auf der Erde suf der Erde ||1 197 446 | 1 216 730 | 120 569 800 | 1802128000 | 10 | 6,7 1197445 | 1215730 || 120569800 | 1 802 123000 || 1, 


1) Gegen die vorjährige Nachweisung durch Hinzufügung von Rhodesia und 
Betschuanaland berichtigte Zahl. 


Auerswald. 


Der Staatsbahngedanke in der russischen Eisenbahnpolitik. 


Von 
Arnulf Manfred Steinwand, München. 


I. Teil. 
Die Anfänge des Staatsbahnwesens in Rußland. 


§ 1. Gegensatz zwischen wirtschaftlicher und politischer Entwicklung 
des russischen Staats. 


Eine Betrachtung der Verkehrsverhältnisse in Rußland zu Beginn 
des dortigen Eisenbahnwesens zeigt, daß die russische Regierung bis 
dahin der Entwicklung der Wegeverbindungen nur wenig Beachtung ge- 
schenkt hatte. Dabei waren diese in wirtschaftlicher und politischer 
Hinsicht ausschlaggebenden Hilfsmittel eines Landes von besonders 
großer Bedeutung für einen Staat wie Rußland mit seinem gewaltigen 
Flächenausmaßt), seinem streng kontinentalen, von einem günstigen 
Ausweg zum Meer wenig bevorzugten Charakter, der unbedingten wirt- 
schaftlichen Abhängigkeit der einzelnen Kulturzonen voneinander — 
Waldland im Norden und in der ‚Mitte, Steppenland im Süden — mit der 
Menge verschiedener, meist auf niedriger Kulturstufe stehender Völker- 
schaften?) und deren raschem Wachstum. Die stete Ausdehnung der 
Grenzen des Reichs, die steigende Zentralisation der Verwaltung und 
neue Ziele der auswärtigen Politik wirkten wohl in gewissem Maß auf 
die Ausgestaltung des Straßennetzes hin, jedoch nur insoweit, als da- 
durch militärpolitische, nicht volkswirtschaftliche Gesichtspunkte ver- 
folgt werden konnten. Die wenigen großen Wegeverbindungen waren 
Poststraßen ohne festen Unterbau, Grundwege, deren Wert für einen 
regelmäßigen und größeren Verkehr recht gering war?). Eine wichtige 


1) Im Jahr 1860 15 967 GOO Quadratwerst = 17 022 595 akm: 1913 19 150 000 Qua- 
dratwerst = 21,8 Millionen qkm, ein Sechstel der ganzen Erde; se. Kupczanko, 
Rußland in Zahlen, 1902, S. 130, und Hoetsch, O., Rußland, 1917, S. 5. 

2) 140 nach Kupczanko, a. a. O. S. 53. 

3) Erst 1817 hatte man mit dem Bau von Chausseen begonnen, der aber nur 
langsam fortschritt, so daß 1840 nur 782 Werst zur Verfüzung standen; siehe darüber 


u IE Ey Eh er re a, it 
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Hilfe bildeten die vielen WasserstraBen, doch litt der Verkehr auch 
auf ihnen durch ungenügende Flußregulierung, Mangel an leistungs- 
fähigen Verbindungskanälen und die in Rußland typische Versandung 
und lange Vereisung (4—5 Monate) !). War somit schon bei den Regie- 
renden ein mangelndes Verständnis für den Ausbau des Straßennetzes. 
zu verzeichnen, so konnte man es von der Masse des Volks um so we- 
niger erwarten, als dessen größter Teil, etwa 90 %, noch in Natural- 
wirtschaft versunken und durch die dauernden Kriege in seiner wirt- 
schaftlichen Kraft schwer beeinträchtigt, an eine Selbsthilfe hinsichtlich 
der Verbesserung der Wege nicht denken konnte. Dieser unentwickelte 
Stand des russischen Verkehrswesens findet eben seine Erklärung haupt- 
sächlich in der Entwicklung und Gestaltung des inneren Wesens des 
russischen Reichs. 

In dauernden inneren und äußeren Kämpfen und unter dem Druck 
der Tatarenherrschaft (1240—1480) war aus der Zusammenfassung der 
einzelnen russischen Fürstentümer die Bildung des moskowitischen 
Staats erfolgt — des Kerns des heutigen Rußlands. Hatten schon die 
Fürstentümer ihr staatliches Gepräge unter dem Einfluß von Byzanz 
— einer absoluten Monarchie — empfangen, so war dies noch viel mehr 
der Fall beim neuen russischen Reich, das, dem Einfluß der Tataren 
dazu noch unterworfen, die Form einer patriarchalischen Despotie an- 
nahm. Die Zaren herrschten mit unbeschränkter Macht und Willkür 
und hatten sich auch zur Durchsetzung ihres Willens im Innern und 
zur Führung der Politik nach außen einen gewaltigen Beamtenorganismus 
geschaffen?), der als Vertreter des zarischen Willens dem Volk in 
gleicher Weise herrschend gegeniiberstand. Die Allmacht des Beamten- 


Kowalewsky, Die Produktivkrifte RuBlands, Petersburg 1898, S. 481 ff. Wie wenig 
Beachtung dem Chaussebau bis in die letzte Zeit geschenkt wurde, zeigt eine Uber- 
sicht der Chauseelängen in den verschiedenen Staaten Europas im Jahr 1913. Danach 
hatte Frankreich 563000, Deutschland 265 000, England 256 000, Österreich 100 000, 
Italien 82000, Schweden 58 000, Ungarn 41000, das europäische Rußland 30000 km; 
dabei umfaßte Ungarn an Gebiet 325000 Quadratmeilen, das europäische Rußland 
5 297 000 Quadratmeilen; s. Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltg. (ZVDEV) 
1913, S. 324. 

1) Nach Georgiewsky, Historische Studie über das Wegebauwesen im 19. Jahr- 
hundert, 1893, S. 21, verfügte Rußland 1850 über 580 Werst Kanäle und etwa 6000 Werst 
natürlicher Wasserwege, an denen Kunstbauten vorgenommen waren, bei einer 
Gesamtlänge von 50000 Werst der schiffbaren FluBliufe. 1900 waren in Rußland 
nur 2% % der Wasserwege künstlichen Ursprungs, in Deutschland 17 %, Frankreich 
56 %, so in „Unsere Eisenbahnpolitik“ nach den Materialien des Archivs d russ. 
Ministerkomitees, Band IV, 1904, S. 304. 

3) Besonders seit Peter dem Großen, 1689—1725, der der Despotie die 
äußere Form des europäischen Absolutismus gab und auch die Bürokratie nach 
westeuropäischem Muster einführte. 
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tums hatte im Lauf der Zeit und der Übung feste Formen erlangt, die 
von einem Geist, dem des Zaren, erfüllt schienen. In Wirklichkeit 
herrschte der Geist des Beamtentums auch über dem Zaren, dem sicht- 
baren Haupt dieses Beamtenstaats. Bürokratische Interessen überwogen 
alle anderen und der Druck dieser leblosen Maschine auf das außerhalb 
stehende niedere Volk ertötete jegliche geistige Regung, jegliches wirt- 
schaftliche Wachstum. Auf allen Gebieten wurde der Dienst für den 
Zaren das alles in Anspruch nehmende und regulierende Prinzip des 
staatlichen Lebens. Alle Mittel des Volks wurden in den Dienst der 
Zaren gestellt, das Volk selbst in zwei Klassen geteilt, in eine dienende, 
die dem Staat persönliche Dienste leistete, und eine zahlende, die dem 
Staat mit ihrem Eigentum diente Wohl hatte Peter der Große, der 
Reformator Rußlands, und seine Nachfolger die Verfassung und Ver- 
waltung des Reichs geändert, jedoch nur formal, tatsächlich blieb das 
Verhältnis zwischen Herrschenden und Beherrschten das gleiche (auch 
späterhin bis zum Zusammenbruch 1917 trotz Einführung der Konstitu- 
tion im Jahr 1905). Bei der niedrigen Kulturstufe des russischen Volks 
wäre eine Bevormundung durch den Staat günstig gewesen, hätten sich 
dabei die Blicke der Herrscher auf die soziale und wirtschaftliche Ent- 
wicklung ihres Staats gerichtet. Das war aber leider nicht der Fall, 
denn das Hauptstreben der Zaren ging auf die Ausbreitung ihrer äußeren 
Macht. Die weiten Ebenen im Osten und Südosten, seit Peter dem Großen 
der Drang nach dem Westen, und die beständigen siegreichen Kämpfe 
über die wilden Völkerschaften spornten die russischen Herrscher seit 
Beginn des 16. Jahrhunderts immer mehr zu einer die ganzen Kräfte des 
Landes beanspruchenden Eroberungspolitik an. Im Jahr 1500 umfaßte 
das russische Reich rund 2 Millionen qkm; im Verlauf von 4 Jahrhun- 
derten, bis 1900, hat es sich verzehnfacht. So wuchs wohl die räumliche 
Ausdehnung des Reichs ungeheuer rasch, jedoch zum Schaden eines Volks 
mit geringer Kultur, das auf diese Weise dauernd in seiner Entwicklung 
gehemmt wurde, indem seine Kraft immer wieder über die eigentlichen 
Grenzen hinaus der Eroberung und Erhaltung des Eroberten dienen 
mußte!). In rücksichtsloser Weise wurden die Mittel für die Bedürfnisse 
des Staats eingetrieben und der Wohlstand des Volks durch übermäßige 
Steuern und Lasten untergraben. Das Budget von 1680 (die erste An- 


1) Hettner, A. Rußland 1916, S. 215, bemerkt dazu: Dieses Überwuchern der 
Eroberungspolitik über die Kulturpolitik ist, neben der Tatsache der Mischkultur, die 
bezeichnendste und verhängnisvollste Tatsache des russischen Wesens. Nicht nur 
entzieht sie dem Fortschritt die dafür nötigen Mittel, sondern sie stärkt auch an sich 
die reaktioniiren Gewalten, den Zarismus mit seinem Beamtentum, die Orthodoxie, die 
Unbildung und Roheit des Volks. 
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gabe über ein russisches Budget) weist an Gesamteinnahmen 1 220 000 
Rubel auf, wovon der größte Teil, rund 700 000 Rbl., auf die Armee ver- 
wendet, 224 000 Rbl. auf den Palasthaushalt'). 1724 stellten sich die Gesamt- 
einnahmen auf 8526000 Rbl., von denen über zwei Drittel für Armee 
und Marine verwendet wurden. Im Jahr 1762 steigerten sich die Aus- 
gaben für Heer und Flotte auf 73,7 %. Dieselbe Erscheinung finden wir 
im 19. Jahrhundert, wozu noch der Zinsendienst der Staatsschuld kam 
(1823: 1345 Millionen, 1844: 2049,5 Millionen Rubel). So wurde der poli- 
tische und militärische Überbau des Reichs immer glänzender ausgestaltet, 
die Grundlage des Volkslebens jedoch, die Entwicklung der produktiven 
Kräfte aufs schwerste vernachlässigt. 


§ 2. Die Stellung der Regierung zu den ersten Eisenbahnprojekten. 
Das Aufkommen des Staatsbahngedankens. 


In einem Staat, dessen Regierung so wenig Interesse für die innere 
Entwicklung des Landes zeigte, konnte es darum nicht wundernehmen, 
daß beim Aufkommen der Eisenbahnen die Projekte über die Einführung 
dieses neuen Verkehrsmittels keinen Anklang fanden. Die ersten Eisen- 
bahnbaupläne stammten von dem berühmten österreichischen Ingenieur 
v. Gerstner’), der, 1835 in Rußland weilend, dem Zaren den Plan eines 
Eisenbahnnetzes für Rußland vorlegte. Darnach sollten an erster Stelle 
die beiden Hauptstädte Petersburg und Moskau, die wichtige Handels- 
strecke Moskau—Nishnij Nowgorod (Umschlageplatz an der Wolga) und 
die in wirtschaftlicher wie auch militärischer Hinsicht bedeutsame 
Strecke Moskau—Odessa oder Moskau—Taganrok mit Eisenbahnen ver- 
bunden werden. Der Zar zeigte sogleich großes Interesse für den Eisen- 
bahnbau mehr aus militärischen als aus wirtschaftlichen Gründen). Er 
übergab die Pläne dem Ministerkomitee zur näheren Untersuchung und 


1) Dawidson, Die Finanzwirtschaft Rußlands, 1902, S. 7. 

2) Der Name Franz Anton Ritter von Gerstner aus Prag steht auch im 
engen Zusammenhang mit den Anfängen des Eisenbahnwesens in Österreich Von 
1824—1825 beteiligte sich v. Gerstner als Hauptkonzessionär am Bau der ersten 
österreichischen Eisenbahn Budweis—Linz; er reiste späterhin nach England, wo 
er das dortige Eisenbahnwesen gründlichst studierte, und kam 1834 nach Rußland 
ursprünglich mit der Absicht, den Bergbau im Ural zu studieren. Die Wegelosig- 
keit im Land, hauptsächlich wirtschaftliche Gründe bewogen dann von Gerstner, 
den erwähnten umfassenden Plan eines Eisenbahnnetzes dem Zaren vorzulegen. 
Nachdem dann die Zarskoje Sselo-Bahn in Bau genommen war, veranlaßten ent- 
standene Zwistigkeiten mit der russischen Regierung von Gerstner, Rußland noch 
vor der Betriebseröffnung der Bahn zu verlassen. 

3) Beim Anblick der vorgelegten Pläne bemerkte er sofort: „Ist das der 
nächste Weg zwischen Petersburg und Moskau und das schnellste Mittel zur Be- 
fürderung von Truppen?“ Gerstner erwiderte: „Es ist zwar nicht der nächste Weg, 
aber der beste, da er alle bedeutenderen Städte zwischen den beiden Hauptstädten 
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befahl zugleich die Absendung russischer Ingenieure ins Ausland, damit 
sie die notwendige Erfahrung sammelten. Einstimmig wurden jedoch 
nach längerer Prüfung die Eisenbahnprojekte vom Ministerkomitee ab- 
gelehnt. Man sah in den Eisenbahnen eine ausländische verdächtige Er- 
findung, befürchtete die Verschiebung wirtschaftlicher Besitzverhältnisse, 
bezweifelte die Aufbringung der hohen Baukapitalien, die Rentabilität 
des Unternehmens, sah in einer Anteilnahme des Fiskus eine Gefahr für 
die Finanzen, wies überhaupt auf die Unmöglichkeit des Eisenbahnbaus 
ın Rußland infolge klimatischer Hindernisse hin. Gerstner gab jedoch 
seine Pläne nicht auf, und mit Hilfe des Grafen Bobrinsky — Stall- 
meisters bei Hofe — gelang es ihm, den Zaren für den Bau einer Art 
Versuchsbahn zu gewinnen. Es war die Bahn von Petersburg nach der 
Sommerresidenz Zarskoje Sselo-Pawlowsk, deren Plan Gerstner mit dem 
Zaren gemeinsam ausarbeitete; der Zar verfügte dabei wieder, daß die 
Bahn in gerader Linie zwischen Petersburg und Pawlowsk geführt 
werde. Ohne den Plan dem Ministerkomitee vorzulegen, erteilte er im 
Dezember 1835 an Gerstner und Graf Bobrinsky die Genehmigung zur 
Bildung einer Aktiengesellschaft für den Bau der ersten russischen 
Eisenbahn (Zarskoje Sselo-Bahn). Im April 1836 wurde durch kaiser- 
lichen Frlaß der Gesellschaft die Konzession für den Bau und Betrieb 
der Balın erteilt, wobei eine staatliche Unterstützung nicht gewährt 
wurde, der Staat sich aber auch kein Rückkauf- und Heimfallrecht vor- 
behielt. Die Gesellschaft begann sogleich mit dem Bau der Bahn 
(25 Werst), deren Eröffnung schon im Oktober 1837 stattfand. Die 
Befürchtungen einer Unmöglichkeit des FEisenbahnbaus in Ruß- 
land hatten sich somit nicht bewahrheitet, das Baukapital konnte 
leicht beschafft werden, die störenden Einflüsse des Klimas erwiesen 
sich als bedeutungslos, der Bau ging ohne Schwierigkeiten vonstatten, 
und die Betriebsergebnisse gestalteten sich außerordentlich günstig!). 


berührt und daher von größtem Nutzen zur Entwicklung des Handels und der 
‚Industrie sein wird.“ Nikolaus I. unterbrach ihn mit den Worten: „Ich brauche aber 
den kürzesten Weg, auf den man in einem Taz von Petersburg nach Moskau kommen 
kann.“ Mit diesen Worten ließ er sich ein Lineal geben und zog mit einem Bleistift 
eine gerade Linie von Petersburg nach Moskau, indem er sagte: „Das ist mein Plan 
der Eisenbahn, darnach soll gebaut werden.“ Wallace, D., Russia, 1877, Bd. III, S. 27. 
(Vergl. auch S. 871.) 


1) Trotz geringer Fachkenntnisse des ausführenden Personals und der 
Unzunst der Verhältnisse (so mußte alles Material aus dem Ausland beschafft werden, 
infolge Unfähigkeit der russischen Industrie, das Gewünschte zu liefern). Gerstner 
hatte mit einer jährlichen Beförderung von 300 000 Personen gerechnet, schon 1838 aber 
belief sich die Zahl auf 597 000 Reisende. S. Archiv für Eisenbahnwesen (A. f. E. W.) 
1887, 5. 54 „Zur Geschichte des russischen Eisenhahnwesens“ v. H. Clauß. 
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Nach diesem sichtbaren Erfolg bei der ersten Eisenbahn hätte man nun 
erwarten können, die Regierung würde auf die weiteren Pläne v. Gerstners 
eingehen und für die Entwicklung des Eisenbahnwesens sorgen, besonders 
bei der geringen Unternehmungslust und dem Mangel an Kapital im 
Land. Es dauerte aber noch eine geraume Zeit, bis der Eisenbahnbau 
in Rußland nach dem Willen des Zaren yon neuem aufgenommen wurde, 
und zwar in der Form der Selbsttätigkeit des Staats. 

Dem Staatsbahngedanken wird in Rußland zum erstenmal im 
Jahr 1838 nähergetreten, indem der Staatssekretär Murawiew dem Zaren 
eine Denkschrift über den Bau einer Staatsbahn von Petersburg nach 
Moskau und Rybinsk vorlegte Mit Rücksicht auf das große öffentliche 
Interesse sollte der Staat das Projekt ausführen, insbesondere auch ,,da- 
mit der Handel in Eisenbahnaktien verhindert werde“!). Aber auch 
dieser Plan, wie auch die Pläne Gerstners und anderer wurden vom 
Ministerkomitee stets mit den schon erwähnten Begründungen abgelehnt. 
Es war hauptsächlich der Einfluß des Finanzministers Cankrin (1822 bis 
1844) — der führenden Persönlichkeit der damaligen Regierung —, der 
der Entwicklung des kEisenbahnwesens die größten Hemmnisse entgegen- 
setzte. Mit eiserner Strenge und Sparsamkeit bemühte er sich, die zer- 
rütteten Finanzen nach den Befreiungskriegen von 1812 in Ordnung zu 
bringen, die ständigen Fehlbeträge des Budgets zu beseitigen und die Ge- 
sundung des Geldwesens durchzuführen. Von diesem Standpunkt aus 


mußte er sich entschieden gegen den Staatsbahnbau wenden, besonders 


aber, weil nach seiner Ansicht von den Eisenbahnen nur Übles für das 
Land zu erwarten war. Er meinte: Die Eisenbahnen würden das Fuhr- 
wesen lahmlegen und dadurch Unzufriedenheit in der Masse des Volks 
erzeugen, sie würden die Bevölkerung aus ihrer Seßhaftigkeit aufstören 
und dadurch allerlei soziale und moralische Schäden heraufbeschwören, 
sie würden den Waldreichtum vernichten, da Rußland keine eigene Kohle 
habe usw. Aus diesen und anderen Gründen eiferte Cankrin gegen die 
neue ,,lagesmode“, die glücklicherweise wieder bereits zu verschwinden 
scheine. Wenn aber der Staat die zu den Bahnbauten erforderlichen ge- 
waltigen Kapitalien aufzubringen imstande sei, so würden selbige un- 
gleich nutzbringender zur Hebung der Landwirtschaft direkt Verwendung 
finden können?). Und als entschiedener Merkantilist mußte er um so 
mehr gegen den Eisenbahnbau sein, als zu jener Zeit in Rußland weder 
Fabriken zur Lieferung von Lokomotiven und Wagen noch eine nennens- 


1) Mitgeteilt bei Keller, Der Staatsbahngedanke bei den verschiedenen Völ- 
kern, 1897, S. 179. 

2) Wittschewsky, V., Rußlands Handels-, Zoll- und Industriepolitik von Peter 
cem Großen bis auf die Gegenwart, 1905, S. 63. 


\ 
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werte Herstellung von Schienen und Kleineisenzeug bestanden. Dem- 
gegenüber zeigte der Zar auch weiterhin ein großes Interesse für die 
Eisenbahnen, ließ die verschiedenen Projekte genau untersuchen und 
ihre Tauglichkeit prüfen; aber auch er war noch nicht vom Nutzen der 
Eisenbahnen für seine Ziele voll überzeugt, und erst der günstige Bericht 
der aus dem Ausland zurückgekehrten Ingenieurkommission (im Jahr 
1840) veranlaßte ihn, für den Staatsbahnbau entschieden Partei zu er- 
greifen. 


$ 3. Die Durchführung des Staatsbahngedankens. 


Der Bau der ersten russischen Staatsbahn. 
(Nikolaibahn.) 


Es war der bedeutsame kaiserliche Erlaß vom 1. Februar 1842 über 
den Bau der Eisenbahn Petersburg—Moskau, durch den die erste Staats- 
bahnperiode in Rußland eröffnet wurde. Mit einem Hinweis auf die aus- 
geführten Voruntersuchungen, die Entsendung russischer Ingenieure ins 
Ausland (nach Österreich, Belgien, England und den Vereinigten Staaten) 
und den von ihnen auf Grund dortiger Erfahrungen aufgestellten Plan 
einer Eisenbahnverbindung Petersburg—Moskau lautet der Erlaß im 
weiteren wörtlich: „Nachdem nunmehr dieser Entwurf in Unserer persön- 
lichen Gegenwart eingehend geprüft und erkannt worden ist, daß seine 
Ausführung zwar mit erheblichen Ausgaben verknüpft sein, andererseits 
aber auch der Regierung und dem Land mannigfache Vorteile gewähren 
und die beiden Residenzen fast wie zu einer verbinden wird, haben Wir 
befohlen, daß eine Eisenbahn von Petersburg nach Moskau hergestellt 
werde, und daß ihre Ausführung nach dem Beispiel anderer Staaten auf 
Rechnung der Krone erfolge, damit diese Eisenbahn im Interesse des 
öffentlichen Verkehrs, des Handels und der Industrie des Reichs stets in 
den Händen der Regierung bleibe. Zur Ausführung dieses Befehls haben 
Wir ein uns unmittelbar unterstelltes Komitee eingesetzt... Indem Wir 
dieses Komitee mit der obersten Leitung in dieser Angelegenheit be- 
trauten und es beauftragten, für die ordnungsmäßige Ausführung der zu 
bauenden Eisenbahn nach Unseren besonderen Anordnungen Sorge zu 
tragen, befehlen Wir zugleich, daß aus einigen Mitgliedern dieses 
Komitees eine Baukommission gebildet werde, der die unmittelbare 
Beaufsichtigung der Bauausführung obliegen soll... Dem Komitee und 
der Baukommission sollen drei aus dem Kaufmannstand zu wählende 
Personen als Mitglieder beitreten, besonders wegen der mit diesem Stand 
zu führenden Verhandlungen. Gleichzeitig haben Wir den Finanzminister 
beauftragt, die für den Bau der Eisenbahn ... erforderlichen Geld- 
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mittel, getrennt von den gewöhnlichen Verwaltungsausgaben, bereit- 
zustellen .. ."*). 

Diesas Dokument wie auch der Bauplan war der Ausdruck des auto- 
kraten Willens des Zaren. Der von diesem sogleich nach Berichterstattung 
der Ingenieurkommission einberufene Ausschuß hatte sich auch in diesem 
Fall gegen den Bau der Staatsbahnen ausgesprochen. Trotz langwieriger 
Verhandlungen gelangte man zu keinem Ergebnis, bis endlich in der 
letzten Sitzung der Kaiser befahl, den Bau auf Staatskosten durchzu- 
führen. In gleicher Weise wurde auch die endgültige Linienführung 
durch den Zaren bestimmt, indem er durch einen geraden Strich auf der 
Karte die beiden Hauptstädte miteinander verband, so daß die Entfernung 
zwischen ihnen, in der Luftlinie 598 Werst, sich nur auf 604 Werst ver- 
langerte’*). Gerade diese bedeutendste Strecke Rußlands sollte dem Staat 
vorbehalten bleiben, um als Musterbahn ausgeführt zu werden, „den Ruhm 
Rußlands“ zu vergrößern, besonders aber um die militärische Tauglichkeit 
der Eisenbahnen für Rußland richtig prüfen zu können. Trotz des besonderen 
Baukomitees und der Baukommission, der als beratender Ingenieur der 
aus den Vereinigten Staaten berufene Major Whistler?) zur Seite stand, 
konnte man die Ausführung des kaiserlichen Befehls als wenig glücklich 
bezeichnen. Zur Bestreitung der Baukosten dienten nacheinander fünf 
auswärtige Anleihen, und zwar: 

Vier zu je 4%: nominell 42 Millionen Silberrubel, realisiert 
38 280 000 Rbl. Silber’). 

Eine zu 4% %: nominell 35,2 Millionen Silberrubel, realisiert 
31 768000 Rbl. Silber. 


1) Unsere Ejisenbahnpolitik (U.E.) nach den Materialien des Archivs des 
russischen Ministerkomitees, Bd. I, 1904, S. 27. 

2) Enzyklopädie des gesamten Eisenbahnwesens v. Roell, Art. Russische 
Eisenbahnpolitik, 1917, Bd. VII, S. 345. Vergl. auch Anmerkung 3 auf S. 867. 

3) Major Whistler war eigentlich der geistige Vater der Nikolai-Bahn, da 
für den Zaren mit Rücksicht auf militärische Gründe die Kenntnisse Whistlers als 
eines im Dienst der amerikanischen Armee stehenden Ingenieurs ausschlaggebend 
waren. Von Whistler stammt auch die Einführung der sogenannten russischen 
Spur, 1,524 Meter, die dann bei allen russischen Eisenbahnen durchgeführt wurde, 
entgegen der Stephensonschen Spur, 1,435 m, die als Normalspur überall zur An- 
wendung gelangte. 

*) Die erste der vier Anleihen war die erste russische auswärtige Anleihe, 
die durch einen russischen Bankier, Stieglitz & Co., Petersburg, vermittelt wurde. 
Die erste auswärtige Anleihe Rußlands überhaupt wurde im Jahr 1769 in Holland 
in der Höhe von 2 Millionen Rubel aufgenommen, zur Finanzierung des ersten 
türkischen Kriegs, siehe dazu Knoop, Die verzinsliche russische Staatsschuld, 
1907, S. 8 und 17. 
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Diese Gelder reichten jedoch nicht aus, so daß zur Aufnahme von 
Innenanleihen geschritten werden mußte (bei der Staatsleihbank 11,7 Mil- 
lionen Rubel), durch die Ausgabe von 12 Millionen Rubel Kreditbilletten 
der Reichshauptkasse'). Im ganzen waren bis zur Eröffnung des Gesamt- 
betriebs 94 Millionen Silberrubel verausgabt, von denen 66,9 Millionen 
Rubel die eigentlichen Baukosten darstellten (die Bauwerst kam somit 
auf 110761 Rbl.), 27,1 Millionen Rubel den Aufwand für den Zinsen- und 
Tilgungsdienst?). Der Beginn der Bauarbeiten verzögerte sich bis 
zum Sommer 1843, und bis zur Eröffnung des Betriebs auf der ganzen 
Strecke vergingen über acht Jahre (1855 erhielt die Bahn zu Ehren des 
Kaisers den Namen Nikolaibahn); dabei gestalteten sich die Betriebs- 
ergebnisse so ungünstig, daß für den Zinsendienst der aufgewendeten 
Kapitalien neue Anleihen aufgenommen werden mußten. 

Folgende Angaben über die Rentabilität der Nikolaibahn ab 1857 
bei einer tatsächlichen Verzinsung des Anlagekapitals von 4,39—4,98 % 
zeigen, daß sich die Nikolaibahn erst ab 1862 — elf Jahre nach Betriebs- 


eröffnung — zu rentieren begann?). 
EUR Diese Summe entspricht einer 
Jahr PEREIEDSUDETBENNS Verzinsung des Anlagekapitals von 

| Rubel D, 
EE | 2992623 4,06 
1858 22 u aae 2 447 263 3,30 
Ind awe. o 2 Ai 2 | 2 999 633 4,04 
em... | 2 804 240 3,77 
1861 ....... | 3 383 247 4,55 
1862 a6. BS eK % | 4 162 431 | 5,60 
Be a Sako a l 5 873 741 7,89 


Die Ursachen des kostspieligen und langsamen Baus lagen einer- 
seits in den großen Schwierigkeiten, die sich aus der anbefohlenen ge- 


1) Unser Finanzministerium von 1802—1902, amtlich, Bd. I, Petersburg 1903, 
S. 229 und 372. 


2) Bei v. Roell, Bd. VII, 345, werden als Gesamtkosten 64664000 Rubel 
angegeben (die Bauwerst 107 000), in U. E., Bd. I, S.50, werden als Gesamtkosten 
76 QUO 000. Rubel angegeben (die Bauwerst 125000). Matthesius, O., Die russische 
Eisenbahnpolitik von 1836—1893 im Arch. f. Eisenbahnwes. 1903, S. 971, berechnet 
die Bauwerst auf 217583 Rubel, also die Gesamtkosten auf 131420000 Rubel. In 
A. E. W. 1887, S. 60, wird die Bauwerst mit 237000 Rubel angegeben, die Gesamt- 
kosten = 144 437 000 Rubel. Diese Ungenauirkeit in den Angaben ist eine bedauerliche 
kagentiimlichkeit der amtlichen russischen Werke, wie ja die Eisenbahnfinanzen 
Rußlands überhaupt „ein Zweig der russischen Finanzwirtschaft sind, der von den 
meisten Unklarheiten und Irrtümern umgeben ist“. Wittschewsky, Die Eisenbahn- 
finanzen Rußlands im A E. W. 1904, S. 562. 


3) Siehe Matthesius, a. a. O. A. E. W. 1903, S. 1271. 
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raden Linienführung ergaben, anderseits im Mangel an geübten Arbeitern 
und an Materialien. Verzögernd wirkte dabei der merkantilistische Be- 
fehl, daß für den Bau ausschließlich russisches Material verwendet werden 
solle, was sich dann als Unmöglichkeit erwies’); und ferner war es nicht 
zu verwundern, daß bei dem inneren Gegensatz, der zwischen den Bau- 
ausfiihrenden und dem Ministerkomitee bestand, bei der bürokratischen 
Leitung des Unternehmens und bei dem in Rußland herrschenden System 
der Verschleuderung von Staatsgeldern nicht nur der Bau, sondern auch 
der Betrieb sich als unwirtschaftlich erwies. 


$ 4. Weitere Staatsbahnbauten. Zusammenfassung und Kritik. 


In die Bauzeit der Nikolaibahn fällt auch die Übernahme der War- 
schau-Wiener Bahn in den Bau und Betrieb des Staats’). Es war dies 
hauptsächlich die Folge einer Zwangslage, in der sich der Staat genötigt 
sah, mit seinen eigenen Organen und Mitteln einzugreifen. 1838 hatte 
eine Warschauer Aktiengesellschaft die Konzession zum Bau und Be- 
trieb der Warschau-Wiener Bahn (mit Abzweigung nach Bromberg) 
erhalten, wobei der Staat dem Anlagekapital (4629900 Rubel) eine 4proz. 
Zinsgarantie gewährt und auch für die sogleich begonnenen Bauarbeiten 
einen Zuschuß (880 044 Rubel) geleistet hatte. Da sich der Bau jedoch 
teurer gestaltete, als man erwartet hatte, und neue Mittel nicht zu be- 
schaffen waren, stockte der Weiterbau im Jahr 1841, und die Gesell- 
schaft, unfähig, die Schwierigkeiten zu beheben, löste sich im Mai 1842 
auf. Neue Unternehmer fanden sich für den Weiterbau nicht, und so 
ergab sich für den Staat die Notwendigkeit — mit Hinblick auf die Zins- 
garantie und besonders die militärische Bedeutung der Linie —, den Bau 
und Betrieb selbst zu übernehmen. Im Oktober 1843 übernahm gemäß 
kaiserlichem Befehl eine staatliche Direktion den Weiterbau der Bahn, 
deren Betriebseröffnung nach Einzelstrecken in den Jahren 1845 bis 1848 
stattfand. Die Baukosten dieser Staatsbahn betrugen nur 7 Millionen Rubel 


1) Als 1842 die Nikolaibahn in Angriff genommen wurde, eröffnete ein 
kaiserlicher Befehl dem Finanzminister, daß für diese Bahn nur russisches Material 
verwendet werden dürfe. Infolgedessen wurden in Petersburg — anstatt an den 
L.agerstätten der Eisenerze und des Brennstoffs — schleunigst die erforderlichen 
Anlagen zur Fabrikation von Stahlschienen und dergleichen geschaffen. In den 
5 Jahren von 1843—1848 sollten laut Regierungsauftrag 5 Millionen Pud Schienen 
geliefert werden. Die betreffende Gesellschaft hat in drei Jahren für erfolglose 
Versuche achtunggebietende Summen fiskalischer Gelder verpulvert, ohne auch nur 
ein einziges Pud Schienen abzuliefern. Die Nikolaibahn beschaffte ihr Schienenmaterial 
schließlich aus dem Ausland. Witttschewsky, a. a. O. S. 222, vgl. auch U.E. 
Bd. IV, S. 213. | | 

2) Vgl. auch den Aufsatz im Archiv f. Eisenbahnwasen 1914, S. 1257 ff. 
und 1915, S. 110 u. 345. 
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(etwa 22707 Rubel f. d. Bauwerst), im Verhältnis zur Nikolaibahn ein 
recht geringer Betrag; doch erwies sich nach Betriebseröffnung der Bau 
als so mangelhaft ausgeführt, die Versorgung mit rollendem Material so 
ungenügend, daß auch diese Bahn dauernd Zuschüsse erforderte, und 
der Staatsbetrieb stellte sich bald als recht kostspielig und wenig zuver- 
lässig heraus, denn es fehlte durchaus an einem gewissenhaften, gut vor- 
gebildeten, pflichtgetreuen Personal!). Mit den Bauarbeiten auf der 
Linie Petersburg—Warschau (1043 Werst, kaiserlicher Erlaß vom 
15. März 1851), von der 1853 die Strecke Petersburg—Gatschina (42 Werst) 
dem Betrieb übergeben wurde, schließt die erste Staatsbahnperiode Ruß- 
lands ab, und der Staatsbahngedanke wird, mit geringen Ausnahmen, aus 
der russischen Eisenbahnpolitik verbannt, um erst nach einer langen 
Reihe von Jahren wieder in Erscheinung zu treten. Die damals (1850) 
zweideutige Politik Österreichs und Preußens?) war bei der Petersburg— 
Warschauer Bahn maßgebend wie für den Staatsbalınbau, so auch für die 
sofortigen Bauarbeiten auf der ganzen Linie, die, militärischen Zwecken 
dienend, eine rasche Mobilisierung der Truppen an der Westgrenze er- 
möglichen sollte Bis zu Beginn des Krimkriegs (1854, während dessen 
der Eisenbahnbau untersagt blieb) beliefen sich die Baukosten auf 18 Mil- 
lionen Rubel. In der Zeit des staatlichen Eisenbahnbaus (1842—1853) 
waren Eisenbahnkonzessionen an Privatunternehmer nicht genehmigt 
worden, so daß Rußland zu Beginn des Jahrs 1857 außer den drei Staate- 
bahnen nur eine Privatbahn besaß; somit gestaltete sich das Ergebnis 
der zwanzigjährigen Eisenbahnpolitik Rußlands bis dahin folgender- 
maßen: Von 979,2 Werst (rund 1044 km) Gesamtlänge waren 954 Werst 
Staatsbahnen, und zwar: 


1. Nikolaibahn ....... 604 Werst, 
2. Warschau—Wien .... 3082 , , 
3. Petersburg—Gatschina . 42 e o "7 
Summa..... 954.2 Werst = 97,5 fia des gesamten Netzes 


und 25 Werst Privatbahn (Zarkoje Sselo) = 2,55 „ des Netzes.3) 

Auf den ersten Blick könnten diese Zahlen den Anschein einer 
zielbewußten Durchführung des Staatsbahngedankens in Rußland er- 
wecken. Betrachtet man jedoch die ganze Art der russischen Eisenbahn- 
politik jener Zeit, so zeigt es sich, daß von einer Eisenbahnpolitik im 
wahren Sinn des Worts überhaupt nicht die Rede war, vielmehr die 
russische Eisenbahnpolitik eine Politik der Verzögerung und absicht- 
lichen Hemmung der Entwicklung des Eisenbahnwesens darstellte. Die 
wenigen Bestrebungen privater Unternehmer, die Produktivkräfte des 


1) Matthesius, O., a. a. O. 1903 (A. E. W.), S. 968. 
2) U.E. a.a.O. Bd. I, S. 54. 
3) S. Tabelle 1 am Schluß dieser Arbeit. 
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Landes zu erschließen (so z. B. die wichtigen Konzessionsgesuche: 1845 
Verbindung des Odessaer Hafens mit der Kornkammer Rußlands — den 
südlichen Gouvernements, 1852 Projekte Charkow—Feodosia, Moskau— 
Charkow, Charkow—Odessa, Warschau—Odessa, wie ja auch schon die 
Pläne v. Gerstners und anderer Privater für die beiden Linien Peters- 
burg—Warschau und Petersburg—Moskau) wurden mit der steten Be- 
gründung abgelehnt: die Regierung kenne zu wenig die wirtschaftliche 
Lage und die ökonomischen Bedürfnisse der betreffenden Landesteile und 
sei darum auch vom Nutzen der Eisenbahnen für sie nicht überzeugt’). 
Die geringe Unternehmungslust wurde noch gehemmt durch rigorose 
Konzessionsbestimmungen (so z. B. nach 37 Jahren kostenloser Übergang 
der Bahn an den Staat), besonders durch die Forderung, alles Material 
für den Bau und Betrieb von russischen Fabriken zu beziehen, was bei 
dem unentwickelten Stand der russiechen Industrie bedeutend höhere 
Kosten verursacht hätte). Die Grundtendenz einer solchen Eisenbahn-” 
politik konnte darum auch nicht die Überzeugung von dem größeren 
Vorteil der Staatsbahnen für die Entwicklung des Landes sein, ja bei 
der damaligen schlimmen Finanzlage des Staats”) konnte man nur die 
größten Bedenken gegen die Selbsttätigkeit des Staats haben. Trotzdem 
wurden Eisenbahnen auf Staatskosten gebaut, aber mit der Absicht und 
den Zielen, die am besten durch folgende Worte charakterisiert werden: 
„Man hat... schon hinlängliche Beweise gewonnen, in welchem Umfang 
die Eisenbahnen als Transportmittel für die Zwecke der Kriegs- 
führung dienen können. Die stärksten Nutzanwendungen hat Rußland 
gemacht, dem man es ja in allem ansieht, wie es. . . ununterbrochen Stu- 
dien und Übungen für den Krieg macht, und daß es jede Form, jede 
Lebensregung der Kultur auf ihre Kriegstüchtigkeit hin ansieht und ab- 
schätzt. Ganz im Geist des alten, von der Eroberung lebenden Rom, 
‘welches zuerst nicht Handelstraßen, sondern Kriegstraßen baute, auf 
Genen sich dann der Verkehr zurechtsetzen mußte, hat der russische 
Kaiser ... bei jeder neuen Linie die Brauchbarkeit für den Krieg als 


4) U.E. a.a.O. Bd. I, S. 34. 

2) So lautete z. B. die eine Bestimmung, daß von 5 Millionen Pud Schienen nur 
1560000 Pud in England zu 85—87 Kopeken pro Pud gekauft werden dürfen, die 
übrigen 3440 000 Pud sollten die russischen Eisenwerke liefern, zu 1,43 Rubel das 
Pud. Siehe U. E. a.a.O. Bd.I, S.31; auch „Beiträge zur Kenntnis der Verbindungen 
durch Eisenbahnen in Rußland“, 1852, S. 11. 

3) Die Budgetfehlbetrige von 1826—1833 schwankten zwischen 2,3 Millionen 
Rubel und 23,2 Millionen Rubel, 1840—1842 betrug der Fehlbetrag schon durch- 
schnittlich 46,7 Millionen Rubel, 1848—1850 150 Millionen Rubel — eine Folge der 
dauernden Kriege. Dazu kamen noch 1839—1841, 1844—1845 schwere Mißernten, 
infolgedessen bedeutende Steuerausfille. „Unser Finanzministerium a. a. O.", 
Bd. I, S. 372 und 375. 

e 57* 
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erste Bedingung vorgeschrieben. So geht auch der Bau der großen Wagen 
mit Plattformen für den Transport der Soldaten und des Kriegsmaterials 
der Beschaffung des Betriebsmaterials, ja dem Bau des Bahnkörpers 
voran“!). Somit waren die russischen Staatsbahnen als Mittel der Kriegs- 
führung entstanden, von diesem Standpunkt aus auch auf Staatskosten 
gebaut, ohne Rücksicht auf einen wirtschaftlichen Bau und Betrieb. Er- 
wägt man den Nutzen, den sie dem Land trotz ihrer militärischen Be- 
stimmung brachten’), da sie zugleich den wirtschaftlich wichtigsten Ver- 
kehrslinien entsprachen, so war es unbedingt ein gewaltiger Fortschritt 
für die innere Entwicklung des Landes. 


I. Teil. 


Die Zurückdrängung des Staatsbahngedankens während der Herr 
schaft des Privatbahnsystems von 1857—1881. 


§ 1. Die Gründe für das Aufgeben des Staatsbahngedankens, 


Mit dem Jahr 1857 beginnt eine neue Epoche in der russischen 
Eisenbahnpolitik, die, bis 1881 dauernd, eine entschiedene Abkehr vom 
Staatsbahngedanken darstellt. Während des Krimkriegs hatte Zar Alex- 
ander II. die Regierung übernommen — ein überzeugter Anhänger der 
westeuropäischen Kultur mit liberalen Anschauungen und dem Bestreben, 
nach dem Beispiel seiner westlichen Nachbarn neue Wege einzuschlagen, 
um sein Reich aus der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rückstän- 
digkeit zu befreien. Die Regierung Alexanders II. (1856—1881) wurde 
dann auch tatsächlich die Zeit der großen Reformen?), durch die der Weg 
für die bis dahin niedergedrückten Produktivkräfte Rußlands freigemacht 
wurde. Der verlorene Krimkrieg hatte nur zu deutlich die Mißwirtschaft 
und die inneren Schwächen des russischen Reichs aufgedeckt, hatte be- 
wiesen, daß das System absoluter Staatsgewalt, starrer Bürokratie und 
vollkommener Zentralisation, das die individuelle Freiheit ausschloß, 
weder seine Aufgaben für politische noch wirtschaftliche Zwecke er- 
füllen konnte Die Mißbräuche in der Staatswirtschaft während des 
Krimkriegs waren so offenkundig und umfangreich gewesen, daß sich 
in der öffentlichen Meinung eine steigende Erregung gegenüber der 


1) Knies: Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen, 1853, S. 142. 

2) So z. B. kostete der Transport einer Pudware von Petersburg nach Moskau 
ınit den Pferden 1 Rubel 20 Kopeken bis 2 Rubel 40 Kopeken, dann per Bahn 15 bis 
4) Kopeken. S. U.E. a.a.O. Bd. I, S. 51. 

3) 1857 Reform im Eisenbahnwesen, 1861 Bauernbefrciung, 1862 Finanzreform, 
1864 Organisation der Gerichtsbehörden, 1867 Errichtung der lokalen Selbstverwal- 
tung — Semstwos, 1874 Armeereform. 
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Tätigkeit der staatlichen Organe kundgab. Letztere wurden verantwort- 
lich gemacht für die erlittene schwere Niederlage. Die Gesellschaft, 
durchdrungen von liberalen Ideen, forderte einen Wechsel des bis dahin _ 
herrschenden Systems einer Unterordnung fast aller Funktionen des ge- 
sellschaftlichen und politischen Lebens unter eine strenge staatliche 
Reglementierung. Man wandte sich gegen den staatlichen Protektionis- 
mus, verurteilte die ganze bisherige Struktur der staatlichen Institutionen, 
forderte Freiheit der privaten Initiative, Freiheit des Gewerbes und der 
Konkurrenz’). Klar war es darum, daß sich bei einer so ablehnenden 
Haltung gegenüber jeglicher staatlichen Selbsttätigkeit keine Freunde 
für den Staatsbahngedanken finden konnten, um so mehr, als das Bei- 
spiel der vorhandenen Staatsbahnen wenig vorteilhaft war. Ein noch 
größeres Hemmnis bildete die schwierige finanzielle Lage des Staats, 
die Fehlbeträge der Jahre 1853—1856 beliefen sich auf: 


1853 . . . . 108829000 Rubel, 1855 . . . . 282635000 Rubel, 
1854 . . . . 146 932 000 a 8 1856 . . . . 268374000 a 9) 


Vergebens versuchte die Regierung, der Schwierigkeiten Herr zu werden, 
die neu aufgenommenen auswärtigen Anleihen gingen hauptsächlich für 
den Zinsen- und Tilgungsdienst der schon früher abgeschlossenen aus- 
wärtigen Anleihen auf, die inneren Anleihen bei den staatlichen Kredit- 
instituten entblößten diese der Barmittel und führten zu einer Krisis 
und Liquidation dieser Anstalten. Die Emission ungedeckter Kredit- 
billetts steigerte sich von Jahr zu Jahr, so daß 1857 einer Summe von 
735 Millionen Rubel Kredit nur 41% Millionen Rubel Metalldeckung gegen- 
überstanden. Das führte dann zur Einstellung der Einlösungspflicht und 
zu einem Zusammenbruch der Währung. Der Rubelkurs sank von 98,8 % 
auf 50 % (1857) seines Werts’). 

Daß aber der Ausbau des Eisenbahnnetzes von größter Bedeutung 
schon allein aus strategischen Rücksichten war, hatte der Krimkrieg nur 
zu deutlich bewiesen. Der Mangel einer Verbindung des Südens mit dem 
nördlichen Rußland war eine der Hauptursachen der Niederlage gewesen. 
Allgemein war auch die Überzeugung durchgedrungen, daß die Trans- 
portverbesserung den Haupthebel bilde, um den Bauernstand — die Masse 
des Volks — aus der Naturalwirtschaft herauszureißen, die Ausfuhr des 
Getreides, des wichtigsten Mittels zur Begleichung der ausländischen 
Zahlungsverpflichtungen, zu steigern, dem inländischen Erzeuger 
weitergelegene Absatzmärkte zu erschließen, die heimische Industrie 


1) U.E. Bd. I, a.2.0., S. 56. 
2) Bloch: „Die Finanzen Rußlands“, 1882, Bd. II, S. 20 ff. 
3) Dawidson, a.a.O., S. 20 ff. 
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zu fördern — überhaupt die gesamten volkswirtschaftlichen Zustände 
Rußlands auf die Stufe der zivilisierten Staaten von Europa emporzu- 
heben, die politischen Reformen des Landes vorzubereiten und zu erleich- 
tern und seine Finanzen zu verbessern und zu stärken. 

Eine entschieden eisenbahnfreundlichere Strömung hatte allmählich 
auch in der Regierung die Oberhand gewonnen, doch vertrat auch sie 
den Standpunkt des Privatbahnsystems. Den beredtesten Ausdruck fand 
diese neue Richtung der russischen Eisenbahnpolitik im kaiserlichen Er- 
laß vom 26. Januar 1857, der der Privatwirtschaft Tür und Tor im Eisen- 
bahnwesen öffnete. Das persönliche Interesse des Kaisers für die Eisen- 
bahnen und ihre Notwendigkeit für die Entwicklung der Produktivkräfte 
Rußlands betonend, lautet der Erlaß im weiteren wörtlich: ... „Gregenwärtig 
werden die Eisenbahnen, über deren Notwendigkeit vor 10 Jahren bei 
vielen noch Zweifel bestanden, allgemein als ein dringendes Bedürfnis 
für das Reich angesehen. Wir haben deshalb alsbald nach Beendigung 
der Feindseligkeiten befohlen, daß erwogen werde, durch welche Mittel 
dieses dringende Bedürfnis am besten befriedigt werden könne. Bei 
sorgfältiger Prüfung der Frage ergab sich, daß es zweckmäßig sei, nach 
dem Beispiel anderer Länder, sich wegen des Baus der Eisenbahnen vor- 
zugsweise an die Privatindustrie zu wenden, und zwar sowohl an die ein- 
heimische, als an die ausländische; an die letztere besonders auch des- 
halb, um die im westlichen Europa bei dem Bau vieler tausend Werst 


«1 


Eisenbahnen bereits erlangte Erfahrung auszunutzen . . .“!). 


§ 2. Der Verkauf der staatlichen Bahnen Warschau— Wien und Peters- 
burg—Gatschina an private Eisenbahngesellschaften, Die Förderung 
des Privatbahnbaus. 


Wurde somit für den Weiterbau der Eisenbahnen die private Initia- 
tive als das allein richtige bezeichnet, so war es nur zu verständlich, 
daß man auch den vorhandenen Staatsbahnen, die ja ohnehin ein Sorgen- 
kind der Regierung waren, wenig geneigt war. Eine Folge dieser An- 
schauung war darum gleich zu Beginn der neuen Epoche die Übergabe 
der beiden Staatsbahnen Petersburg— Warschau (in Betrieb Petersburg— 
Gatschina) und Warschau—Wien an zwei Eisenbahngesellschafien. Am 
7. Februar 1857 wurde die erstere der von ausländischen Bankiers gegrün- 
deten Großen Russischen Eisenbahngesellschaft für 18 Millionen Rubel 
verkauft. Diese Gesellschaft hatte es iibernommen, ein Eisenbahnnetz von 
rund 4000 Werst zu bauen, das die in militärischer und wirtschaftlicher 


1) Aus der Konzessionserteilung an die große russische Eisenbahngesellschaft, 
s. A.E. W. 1887, S. 61. 
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Hinsicht wichtigsten Punkte des Reichs miteinander verbinden sollte). 
Die Konzessionsdauer betrug 85 Jahre’), alsdann sollten die Linien 
kostenlos dem Staat zufallen; die Regierung übernahm die Bürgschaft 
von 5% Zinsen für das aufgewendete Baukapital. Im selben Jahr, am 
28. September 1857, erfolgte dann auch die pachtweise Übergabe der War- 
schau—Wiener Bahn an eine Warschauer Aktiengesellschaft; die Pacht- 
dauer betrug 75 Jahre. Die Pachtsumme an den Staat bestand aus der Zah- 


lung einer jährlichen Rente von 200000 Rubel in den ersten fünf Jahren, ` 


225000 Rubel in den nächsten fünf Jahren, 250 000 Rubel in den übrigen 
Jahren’). Eine Ausnahme bildete bei dieser Abkehr vom Staatsbahn- 
gedanken die dritte der Staatsbahnen, die Nikolaibahn, die erst 1868 in 
den Besitz der Privatwirtschaft kam. Schon gleich beim Aufgeben des 
Staatsbahnbetriebs auf den ersten beiden Bahnen wurde auch die Frage 
über den Verkauf der Nikolaibahn erörtert, doch fanden sich zuerst keine 
leistungsfähigen Unternehmer, die diese große Bahn hätten übernehmen 
können; auch waren gewisse Gegenströmungen des Kriegsministeriums 
maßgebend, die ab 1862 in der Person des Verkehrsministers Melnikow 
— eines überzeugten Anhängers des Staatsbahngedankens — eine kräftige 
Unterstützung fanden. 

So waren Ende 1857 von 1092,4 Werst 604 Werst Staatsbahnen — 
55,28 % des Gesamtnetzes, 488,4 Werst Privatbahnen = 44,72 % des Ge- 
samtnetzes. 

Hatte schon der Verkauf der Staatsbahnen die Bevorzugung des 
Privatbahnsysiems gezeigt, so trat diese Seite der russischen Eisenbahn- 
politik noch deutlicher in Erscheinung in den verschiedenartigsten Maß- 
nahmen zur Anlockung und Unterstützung der privaten Eisenbahnunter- 


1) In der Konzessionsurkunde heißt es darüber: „Dieses Netz soll sich aus- 
dehnen von St. Petersburg nach Warschau und an die preußische Grenze, von 
Moskau einerseits nach Nishnij Nowgorod, anderseits über Kursk und den unteren 
Dnjepr nach Feodosia und endlich von Kursk oder Orjol über Dünaburg nach Libau. 
In dieser Weise wird eine ununterbrochene Schienenstraße drei Residenzstädte, unsere 
wichtigsten schiffbaren Flüsse, den Mittelpunkt unseres Getreideüberflusses und zwei 
fast während des ganzen Jahrs offene Häfen am Schwarzen und am Baltischen Meer 
verbinden. S. A.E. W. 1887, S. 62. 

2) Auch fiir alle weiteren Privatbahnen betrug die Konzessionsdauer 75 bis 
85 Jahre, die Frist für den Eintritt des Rückkaufrechts des Staats 20 Jahre ab 
Eröffnung des Betriebs. Vgl. dazu Z. V.D. E. V. 1864, S. 76. 

3) Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, wie wenig die Regierung imstande war, die 
Entwicklung und Rentabilität der Eisenbahn zu beurteilen. Die Übergabe der 
Warschau—Wiener Bahn an eine Privatgesellschaft zeigte deutlich den Unterschied 
zwischen Staats- und Privatbahnbetrieb zu jener Zeit in Rußland. Während nämlich 
1856 bei der Staatsbahn die Reineinnahme 175 547 Rubel betrug, stellte sie sich 1858 in 
privater Verwaltung auf 510798 Rubel, s. Miguline, P. P., Le crédit public en 
Russie 1769—1907, 3 Bde., Charkoff, 1899, 1907. Bd. I, S. 260. 
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nehmer. Für die Anlage der Bahn- und Bahnhofsbauten wurden den 
Eisenbahngesellschaften Kronländereien geschenkt, auch vielfach ein 
Teil des Baumaterials; die Regierung befreite die Gesellschaften wäh- 
rend der Vorarbeiten und das Baus von allen Staatsteuern, erteilte Bau- 
vorschüsse und zinslose Darlehen, gewährte zollfreie Einfuhr des nötigen 
Eisenbahnmaterials, überließ den Gesellschaften aktive Truppen und 
Strafgefangene als Arbeiter, denen somit keine Löhne gezahlt zu werden 
brauchten. Eine besonders wichtige Rolle spielten die Ertragsgarantien: 
der Staat verpflichtete sich zur Leistung von Beträgen, die den Unter- 
nehmern zu einer bestimmten Summe des Rohertrags etwa fehlen sollten, 
diese Beträge betrachtete man dann als Zuschüsse des Staats an die Ge- 
sellschaft (verlorene Beiträge); oder es wurde ein Reinertrag garan- 
tiert, entweder ein bestimmter Prozentsatz des wirklich aufgewen- 
deten Kapitals oder der Reinertrag eines von vornherein bestimmten 
Kapitalaufwands (diese Ertragsgarantien wurden dann als staatliche 
Darlehen betrachtet, die der Rückerstattung unterlagen). Zuerst 
garantierte der Staat die Zinsen des Aktienkapitals, dann wieder die 
Zinsen des Obligationenkapitals, von 1869 ab des öfteren das gesamte An- 
lagekapital; auch verpflichtete sich der Staat zur Garantie eines gewissen 
Tilgungsbetrags (gewöhnlich 4/10 bis */12% des Anlagekapitals). In jeg- 
licher Weise wurde den Gesellschaften die Geldbeschaffung erleichtert: es 
wurde erlaubt, die Aktien und Obligationen in ausländischer Valuta aus- 
zugeben, was eine erhöhte Sicherheit im Vergleich mit dem schwankenden 
Rubelkurs bot, den Papieren wurde Steuerfreiheit gewährt und sogar die 
Angabe eines höheren Anlagekapitals, als es den wirklichen Baukosten 
entsprach, genehmigt, so daß oft das Obligationenkapital schon ausreichte 
für den Bau, die Aktien gar nicht zur Börse kamen, gleichwohl aber die 
Zinsgarantie (Dividendengarantie) genossen. Besonders seit 1865 wurde 
die Unterstützung des Privatbahnbaus noch beträchtlicher, indem die Re- 
gierung die Beschaffung der Baumittel seibst in die Hand nahm und die 
Ausgabe der Eisenbahnpapiere besorgte, selbst Anleihen aufnahm und die 
dadurch gewonnenen Mittel den Eisenbahngesellschaften je nach Bedürfnis 
zur Verfügung stellte, für die dann die Gesellschaften an den Staat Zin- 
sen und Tilgungsbeträge zahlen mußten. Zu gleicher Zeit gewährte die 
Regierung schon bestehenden Bahnen neue Vorschüsse und Darlehen für 
Wiederherstellungen der Linien und Erhöhung der Transportfähigkeit 
und versorgte sie vielfach mit rollendem Material’). Diese Bemühungen 


1) Zur Förderung der heimischen Eisenindustrie gab die Regierung ab 1864 
große staatliche Aufträge an die russischen Maschinenfabriken zur Lieferung von 
Eisenbahnmaterial; aus diesem Bestand versorgte dann die Regierung die E.G., s. dazu 
U. E. a.a.O., Bd. IV, S. 222. 
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der Regierung für die Entwicklung des Eisenbahnnetzes führten auch zu 
reger Tätigkeit auf dem Gebiet des Eisenbahnbaus, und trotz großer 
Schwierigkeiten bei Beschaffung des Baukapitals, der Baumaterialien 
und Arbeitskräfte wuchs die Zahl der eröffneten Eisenbahnwerst rasch an. 


§ 8. Der Bau einzelner Bahnen auf Staatskosten während der Zeit des 
Privatbahnsystems. 


Gleich in den ersten Jahren des Privatbahnsystems zeigte es sich, 
daß trotz der staatlichen Hilfe für einige der als notwendig erachteten 
Bahnen die geeigneten Unternehmer nicht zu finden waren. Die geringe 
wirtschaftliche Entwicklung des Landes, die Erschöpfung und Zerrüttung 
des inneren Geldmarkts, die Lasten des verlorenen Kriegs ließen eine 
Initiative russischer Unternehmer nur schwer aufkommen, und das aus- 
ländische Kapital drang nur zögernd vor, mißtrauisch infolge der un- 
sicheren politischen und finanziellen Lage des Reichs, der Unkenntnis 
russischer Verhältnisse und der ungünstigen Ergebnisse beim Bau und 
Betrieb der Staatsbahnen. Auch war nicht zu vermeiden, daß die Eisen- 
bahnen vielfach als reine Spekulationsobjekte betrachtet wurden, wodürch 
die Ausführung der Linien entweder gar nicht zustandekam oder enorme 
Kosten verschlang. So kam das Jahr 1862, zu dessen Beginn an die Spitze 
des Verkehrsministeriums General Melnikow trat — einer der Ingenieure, 
die Zar Nikolaus seinerzeit zum Studium des Eisenbahnwesens ins Aus- 
land geschickt hatte. Melnikow war ein entschiedener Anhänger des 
Staatsbahngedankens und hielt es im Interesse der Staatsmacht für not- 
wendig, die Hauptlinien vom Staat selbst zu bauen; auch begründete 
er die Selbsttätigkeit des Staats mit dem Hinweis auf den Gegensatz zwi- 
schen der Rentabilitätsfrage beim Staat und bei Privaten, denn ,,. . . ren- 
tieren sich die Staatsbahnen als wirtschaftliche Unternehmungen auch 
nicht, so erhält doch der Staat die bei weitem wichtigeren Vorteile, die 
aus der Verbesserung der Verkehrsbedingungen folgen. Die Entwick- 
lung des Handels und Verkehrs, die Erleichterung der Beziehungen zwi- 
schen den verschiedenen Teilen des Reichs, die Verbreitung der Volks- 
bildung, die Sicherung der Ruhe im Staat — all das sind die Früchte der 
Verkehrsverbesserung, die an erster Stelle von Wichtigkeit für die Re- 
gierung sein müssen. Bei den Privaten ist jedoch die Rentabilität des 
Unternehmens das maßgebende, und wenn auch dieses Motiv oft zusam- 
menfällt mit dem allgemeinen Vorteil (so z. B. durch Ermäßigung der 
Tarife — mehr Fracht und Reisende, aber auch erhöhte Einnahmen), 
so werden sich die Privaten doch dort zurückziehen, wo eine Rentabilität 
oder eine Erhöhung der Rentabilität nicht in Aussicht steht. Im Hin- 
blick auf die indirekte Rentabilität der Eisenbahn wird die Regierung da- 
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gegen auch in den letzteren Fällen stets bauen können und müssen“'). 
Diese Gedanken Melnikows standen jedoch in scharfem Gegensatz zu der 
allgemein ablehnenden Haltung gegenüber jeglicher staatlichen Selbst- 
tätigkeit und fanden darum auch keinen Anklang im Ministerkomitee. Nun 
traf es sich aber gerade Ende Oktober 1862, daß eine Eisenbahngesell- 
schaft für den Bau einer der wichtigsten Hauptbahnen Odessa—Kiew nicht 
zustandekam, da es den Gründern mißglückte, die nötigen Baukapitalien 
zu beschaffen. Im Ministerkomitee war man sich jedoch einig über die 
Notwendigkeit des unverzüglichen Baus dieser Linie, die die Haupt- 
stadt der Ukraina mit dem größten Hafen des Schwarzen Meers verbinden 
sollte. Diese Gelegenheit ergriff nun Melnikow, um für den Staatsbahn- 
gedanken von neuem einzutreten mit der Begründung, in den ausländi- 
schen Finanzkreisen die ungünstige Meinung über die Unrentabilität 
des russischen Eisenbahnbaus durch eine billige”) und wirtschaftliche 
Bauausführung durch den Staat zu zerstreuen; auch sollte diese Staats- 
bahn ein praktisches Beispiel für die Regierung bilden, dessen Re- 
sultate maßgebend werden sollten für weitere Konzessionsbedingungen. 
Eine Unterstützung fand er in der Person des Generalgouverneurs der 
Ukraina — Graf Kotzcbue, der für seine Verwaltungsgebiete den soforti- 
gen Bau der Eisenbahn forderte und den Vorschlag machte, für die Bau- 
arbeiten aktive Truppen und Strafgefangene zu verwenden. Auf diese 
Weise gelang es Melnikow, den Bau der Bahn von Odessa nach Balta 
(206,2 Werst, Teilstrecke der Linie Odessa—Kiew) mit Abzweigung nach 
Bessarabien (Rasdjelnaja—Tiraspol 43,3 Werst) auf Staatskosten 1863 zu 
beginnen. Bezeichnend war jedoch die Bestimmung, die Bauarbeiten so- 
gleich einer Privatgesellschaft zu übergeben, falls eine solche zustande- 
kommen sollte. Da es hierzu nicht kam, die Bauarbeiten aber unter Lei- 
tung Kotzebues gute Fortschritte machten, bestimmte man 1864 den end- 
gültigen Bau der Linie auf Staatskosten. Im selben Jahr wurde der Bau 
der Linie Moskau—Kursk 511,1 Werst (erste Teilstrecke der Linie Mos- 
kau—Losowaja—Sewastopol) auf Staatskosten in Angriff genommen. 
Auch dieser Staatsbahnbau verdankte sein Entstehen dem Versagen der 
privaten Unternehmer und der Initiative Melnikows. Aus demselben 
Grund wurde dann auch 1864 die Linie Balta—Elisabetgrad (246,3 Werst), 
Teilstrecke der Linie Balta—Krementschug Charkow, 1866 die Linie 
Balta—Birsula—Schmerinka—Kiew 440 Werst, mit Abzweigungen von 


1) U.E., Bd. I, S. 126 (Aus der Denkschrift Melnikows zum Eisenbahnbau- 
programm von 1862). | 

2) Was ihm auch tatsächlich gelang. Die Kosten des Baues einer Eisenbahn- 
werst auf Rechnung des Staats schwankten zwischen 40338—74 743 Rubel, bei den 
Privaten jedoch von 80 246—121 000 Rubel, s. U.E., Bd. I, S. 165. 
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Schmerinka nach Wolotschisk 154 Werst, und Kasatin—Berditschew 
25 Werst, 1867 die Line Elisabethgrad—Krementschug 134,5 Werst, 1867 
die Linie Tiraspol—Kischinew 66,7 Werst, 1867 die Linie Terespol— 
Brest-Litowsk 6 Werst auf Staatskosten in Angriff genommen, wobei der 
Staat entweder unmittelbar baute oder mittelbar mit Hilfe von General- 
unternehmernt). Die letzte Bahn während dieser Epoche, die noch auf 
Staatskosten erbaut wurde, war die 1870 in Angriff genommene schmal- 
spurige Liwaybahn (Zweigbahn der Strecke Orjol—Jeletz 56,3 Werst), 
die erste Schmalspurbahn in Rußland, von der Regierung als Versuchs- 
bahn angelegt, um die Nützlichkeit — besonders im Hinblick auf die 
Billigkeit des Baus — und Eignung dieser Bahnen für Rußland zu 
prüfen?). 

Im ganzen betrachtet, bildete dies zeitweilige Aufkommen des Staats- 
bahngedankens nur eine unwesentliche Episode in diesem Abschnitt russi- 
scher Eisenbahnpolitik, die in ihrem Streben, dem Land möglichst rasch 
die nötigen Eisenbahnen zu verschaffen, wie aus allgemein wirtschaft- 
lichen Anschauungen und finanziellen Gründen grundsätzlich dem Privat- 
bahnsystem zumeigte. Am deutlichsten zeigt sich diese Auffassung im 
Bericht einer besonderen Eisenbahnkommission, die vom Zaren im Jahr 
1865 besonders zur Entscheidung der Frage „Staatsbahnen oder Privat- 
bahnen?“ eingesetzt wurde. Um die grundsätzliche Frage „Staatsbahn 
oder Privatbahn?“ zu entscheiden, so führte der Bericht aus, hätte sich die 
Kommission dem Studium der Eisenbahngeschichte in den anderen 
Ländern gewidmet und daraus ersehen, daß die Erfahrungen mit 
beiden Eisenbahnsystemen die meisten Regierungen bestimmt hätten, 
den Privaten den Bau zu überlassen. Ein Vergleich der Entwicklung 
der Eisenbahnen in den verschiedenen Ländern zeige, wie günstig die 
private Initiative auf den Ausbau des Eisenbahnnetzes wirke. So seien 
im Durchschnitt in 


Belgien . . während des Staatsbahnsystems von 1834—1860 iährlich 50 
= Be e „ Privatbahnsystems „ 1850-1858 » 103 
Frankreich. e „ Staatsbahnsystems „ 1842—1850 » 280 
= : 3 „ Privatbahnsystems „ 1850—1857 = 611 
Osterreich . R „ Staatsbahnsystems , 1842—1854 e 1% 
e A u „ Privatbahnsystems „ 1854—1863 e 361 
Rußland . . e „ Staatsbahnsystems „ 1842—1847 x 70 
à gc S » Privatbahnsystems , 1857—1863 ý 333 


1) Das Vergeben der Bauarbeiten an einen Generalunternehmer war keine Kon- 
zessionserteilung, sondern beruhte auf einem gegenseitigen privatrechtlichen Vertrag 
zwischen dem Fiskus und dem Bauunternehmer. 

2) Nähere Angaben über die Bauausführung, die Kosten des Baus und die 
Betriebsergebnisse dieser neuerbauten Staatsbahnen waren weder in den amtlichen 
russischen noch in deutschen einschlägigen Werken zu finden. 


er 
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Werst gebaut worden, daher sei auch die Kommission zur Überzeugung 
gekommen, dem Privatbahnsystem den unbedingten Vorzug zu geben, da 
der Bau auf Staatskosten stets eine Verzögerung in der Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes mit sich bringen würde, das Hauptziel der russischen 
Eisenbahnpolitik jedoch der möglichst rasche Ausbau des Eisenbahnnetzes 
sein müsse. Die Unterstützungen an die privaten Gesellschaften seien ja 
wohl eine schwere finanzielle Belastung, jedoch weniger drückend als die 
Kosten eines Staatsbahnsystems. Die Kommission empfehle daher der 
Regierung, die privaten Gesellschaften mit allen Mitteln zum Bau heran- 
zuziehen und Bahnen auf Staatskosten nur dort zu bauen, wo in besonders 
dringenden Fällen die private Initiative versagen würde‘). 

Dies letztere — das Versagen der privaten Initiative — war auch 
tatsächlich das Entscheidende für den obenerwähnten Eisenbahnbau auf 
Staatskosten, wobei freilich auch die Persönlichkeit Melnikows eine große 
Rolle spielte. Als dann ab 1866 die intensive Förderung des Privatbahn- 
baus einen gewaltigen Aufschwung der Unternehmertätigkeit hervorrief, 
und Melnikow 1868 von seinem Posten zurücktrat, wurde die weitere Ge- 
nehmigung von Staatsbahnbauten eingestellt und die im Betrieb wie im 
Bau befindlichen Staatsbahnen (außer der Liwnybahn) wurden verkauft. 


$ 4. Der Verkauf der staatlichen Nikolaibahn und der neuerbauten 
Staatsbahnen an private Eisenbahngesellschaften. 


Mit dem Jahr 1868 begann somit eine völlige Preisgabe des Staats- 
bahngedankens, dessen entschiedenster Gegner der damalige Finanz- 
minister v. Reutern war. Er war es, der von 1868 bis 1879 die russische 


` Eisenbahnpolitik eigentlich leitete. Ganz im Sinn der liberalen Wirt- 


schaftsauffassung vertrat auch er den Standpunkt, daß der Staat sich 
vom Gewerbewesen fernhalten solle, da das werbende Leben Freiheit 
der Bewegung und volle Unabhängigkeit in allen seinen Handlungen 
verlange, was beim Staat infolge der schwerfälligen Bürokratenverwal- 
tung und der lästigen Kontrollwirtschaft unmöglich sei. Seine Eisen- 
bahnpolitik war, wie er selbst sagte, nur ein Teil des allgemeinen Finanz- 
plans, dessen Ziel die rascheste Entwicklung der Produktivkräfte und 
des allgemeinen Wohlstands Rußlands war. In allen seinen Berichten an 
das Ministerkomitee forderte er den möglichst schnellen Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes durch die Privatwirtschaft, scheute keine Opfer, um die pri- 
vate Initiative zu fördern. Die Unterstützungen an die Eisenbahngesell- 
schaften erforderten jedoch mit den Jahren immer höhere Summen, die, 
aus den ordentlichen Staatseinnahmen entnommen, eine große Gefahr für 


1) Siehe U. E., Bd. I, S. 172 ff. und 176. 
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die Ordnung des Staatshaushalts bildeten. Reutern faßte daher den Ent- 
schluß, die obenerwähnten Summen durch außerordentliche Mittel zu 
decken und gründete zu diesem Zweck 1867 einen Eisenbahnfonds. Die 
Versorgung des Eisenbahnfonds mit den nötigen Geldern sah Reutern in 
der Aufnahme von Anleihen und dem Verkauf der Staatsbahnen, von 
denen an erster Stelle die Nikolaibahn in Betracht kam, deren Verkauf, 
wie schon erwähnt, Ende der fünfziger Jahre unterblieben war. Auch 
diesmal, als Reutern das Projekt des Verkaufs der Nikolaibahn vorlegte, 
entbrannte ein heftiger Kampf im Ministerkomitee. Die eine Partei mit 
Reutern an der Spitze wollte die Balın verkaufen, um aus dem Erlös 
eine schnelle Fortführung des Eisenbahnbaus zu sichern‘), sowie durch 
den Verkauf an ein ausländisches Konscrtium den Zufluß von Gold nach 
Rußland zu erhöhen, um mit Hilfe dieses Goldes eine Besserung des 
russischen Geldsystems durchzuführen. Die Gegenpartei mit Melnikow 
und dem Kriegsminister an der Spitze wies dagegen darauf hin, daß der 
Verkauf der Nikolaibahn an eine vom ausländischen Einfluß abhängige 
Gesellschaft dieser einen solch überwiegenden Einfluß und eine so 
große Macht geben würde, daß sie für die Industrie nachteilig, für die 
Regierung gefährlich und für den Staat eine schwere Last bilden würde. 
Gleichwohl neigte sich der Kaiser den Anschauungen v. Reuterns zu, und 
so wurde der Verkauf beschlossen. In den Verhandlungen darüber im 
Ausland gelang es jedoch Melnikow, an Stelle des Verkaufs eine neue 
Staatsanleihe von 75 Millionen Metallrubeln in Form 4prozentiger Obli- 
gationen der Nikolaibahn aufzunehmen. Gleichwohl setzte Reutern den 
Verkauf durch, und die Nikolaibahn ging 1868 in die Hände der Großen 
Russischen Eisenbahngesellschaft über. Die Konzessionsdauer betrug 
85 Jahre, die Frist für das Rückkaufsrecht 20 Jahre. Der Staat behielt 
sich im Verwaltungsrat und in der Generalversammlung je ein Drittel 
der Stimmen vor; der Erlös aus dem Verkauf der Nikolaibahn betrug 
105 866 000 Rubel Kredit. Vergleicht man diese Summe mit den vom Staat 
bis 1868 für die Bahn aufgewendeten Kosten (80 096 000 Rubel Kredit, 
so war der Verkauf rein fiskalisch ein gutes Geschäft: Er war ent- 
scheidend für den Rücktritt Melnikows, der, bisher die Stütze des Staats- 
bahngedankens, nun den Kampf aufgab. An seine Stelle trat 1869 Graf 
Bobrinsky, ein Anhänger Reuterns, und beide führten nun den beschleu- 
nigten Verkauf der im Bau und Betrieb befindlichen Staatsbahnen durch. 
1870 wurde die eben vor der Eröffnung stehende Staatsbahn Kiew— 
Schmerinka mit Abzweigung an die Kiew—Brester Eisenbahngesellschaft 


1) „Für den Fiskus bilde die Nikolaibahn eine nur geringe Einnahmequelle; 
der Staatsbetrieb sei viel zu kostspielig, der Verkauf von 604 Werst würde es ermög- 
lichen, 1200 Werst neue Bahnen zu bauen“. U. E., Bd. I, S. 234. 
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verkauft. Die Gesellschaft bildete sich mit einem Anlagekapital von 
45 650000 Rubel Metall (Obligationenkapital 30433500 Rubel Metall, 
Aktienkapital 15 216 750 Rubel Metall). Davon erhielt der Staat als Kauf- 
preis 14544 000 Rubel Metall in Obligationen und 5 292 000 Rubel in Ak- 
tien, insgesamt 19836 000 Rubel Metall und übernahm zugleich das ge- 
samte übrige Obligationenkapital. Dem Obligationenkapital wurde eine 
5prozentige Zinsgarantie gewährt, die Konzessionsdauer betrug 81 Jahr, 
die Frist des Rückkaufsrechts 20 Jahr. 


In demselben Jahr, 1870, wurden die Staatsbahnen Odessa—Balta, 
Rasdelnaja—Tiraspol, Balta—Elisabetgrad, die seit 1865, 1867 und 1868 
in Betrieb standen, und die noch im Bau befindlichen Staatsbahnen 
Schmerinka—Birsula, Schmerinka— Wolotschisk und Tiraspol—Kischineff 
an die Odessaer Eisenbahngesellschaft verkauft. Das Anlagekapital 
dieser Gesellschaft bestand aus 47445000 Rubel Metall in Obligationen 
und 30413000 Rubel Kredit in Aktien. Die Regierung erhielt als Kauf- 
preis das gesamte Obligationenkapital und 14869500 Rubel Kredit des 
Aktienkapitals. Dem Obligationenkapital wurde eine 5prozentige Ga- 
rantie gegeben, außerdem gewährte die Regierung 12 % Tilgungsgarantie. 
Die Konzessionsdauer betrug 81 Jahr, die Frist des Riickkaufsrechts 
20 Jahr (wie auch bei allen anderen Bahnen). Im Jahr 1871 erfolgte 
dann der Verkauf der übrigen Staatsbahnen; es wurde die seit 1869 in 
Betrieb stehende Terespol—Brester Bahn an die Warschau—Terespoler 
Gesellschaft verkauft und ferner die seit 1868 in Betrieb stehende Staats- 
bahn Moskau—Kursk an die Moskau—Kursker Gesellschaft. Das An- 
lagekapital dieser Gesellschaft betrug 57433000 Rubel Metall, davon 
41 704 000 Rubel Metall in Obligationen und 15 729000 Rubel Metall in 
Aktien. Die Regierung erhielt als Kaufpreis das gesamte Obligationen- 
kapital und 10 000 000’ vom Aktienkapital, dem Obligationenkapital wurde 
eine 5prozentige Zinsgarantie gewährt. Ende 1871 gelangte dann die 
seit 1869 im Betrieb stehende letzte Staatsbahn Elisabetgrad—Kremen- 
tschug zum Verkauf an die Charkow—Nikolaier Eisenbahngesellschaft. 
Das Anlagekapital der Gesellschaft bestand aus 24746 000 Rubel Metall. 
in Obligationen und 10 956 000 Rubel Kredit in Aktien. Den Obligationen 
wurde eine Sprozentige Zinsgarantie gewährt. Als Kaufpreis erhielt der- 
Staat 6 700000 Rubel Kredit in Aktien und 18651 000 Rubel Metall in. 
Obligationen‘). 

Der Verkauf der neuerbauten Staatsbahnen gestaltete sich unvor-. 
teilhaft für den Staat. Außer der Moskau—Kursker Eisenbahn bean- 
spruchten alle Gesellschaften für die gekauften Staatsbahnen gleich vom ` 


1) Siehe Näheres über die Verkäufe in U.E., Bd. II, S. 60 ff. 
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ersten Jahr an die Zinsgarantie und verschiedene andere Beihilfen, so daß 
sich bis 1880 die Schuld dieser Bahnen beim Staat auf 21965000 Rubel 
Metall belief. 


§ 5. Die Ergebnisse der Privatbahnpolitik. 


Mit dieser gänzlichen Abkehr des Staats vom Eisenbahnbau und 
Betrieb war von neuem der Beweis gegeben, wie vorherrschend zu jener 
Zeit auch in der Regierung die Anschauungen über die größeren Vorteile 
des Privatbahnsystems im Vergleich zum Staatsbahnsystem waren, und 
das Streben, mit allen Mitteln — was es auch kosten mochte — das Eisen- 
bahnnetz so rasch als möglich auszudehnen. Dieses wuchs auch) von 
979,2 Werst am 1. Januar 1857 auf 21 022,5 Werst, also auf das 21,sfache, 
am Schluß des Jahrs 1879. 


Die Verbindung der drei Residenzen Petersbung—Moskau—War- ` 


schau mit einer ununterbrochenen Schienenstraße war zustandegekom- 
men; von Moskau, als dem Mittelpunkt des Reichs, gingen strahlenförmig 
sechs große Eisenbahnlinien aus, Moskau mit Petersburg, Warschau, dem 
Schwarzen Meer, dem Kaukasus, mit der Wolga und den nördlichen Gou- 
vernements verbindend. Die Mehrzahl der großen Städte hatte Eisen- 
bahnverbindung erhalten, an fünf Stellen war der Ausgang zur Ostsee 
erreicht, ebenso oft die preußische Grenze, an vier die österreichische 
und rumänische. Sieben Häfen des Schwarzen und Asowschen Meers 
waren mit dem Innern des Lande verbunden, die wichtigsten Getreide- 
gebiete im Zentrum, Süden und Südosten des europäischen Rußlands 
hatten den Ausgang zu den ausländischen Absatzmärkten, die Industrie- 
zentren im Ural, bei Moskau, in Polen, die Erz- und Kohlenlager dea 
Donezbeckens und des Dombrowareviers in Polen die für ihre Existenz 
und Entwicklung notwendigsten Bahnen erhalten?). l 

Es bedarf keiner weiteren Erklärung, wie bedeutsam diese Ent- 
wicklung der Eisenbahnen für das gesamte wirtschaftliche und gesell- 
schaftliche Leben Rußlands war. Am deutlichsten sprechen hierfür die 
Zahlen über den Aufschwung des Personen- und Güterverkehrs, des Ex- 
porthandels und darin wieder als wichtigstes die Ausfuhr an Getreide 
von 1864 bis 1878 (siehe nächste Seite). 

Ein noch viel günstigeres Bild hätte sich ergeben, wenn die Zu- 
stände im Eisenbahnwesen selbst — die Betriebsverhältnisse, die Tätig- 
keit der privaten Eisenbahnverwaltungen und hauptsächlich die wirtschaft- 
liche Lage der Eisenbahnen — bessere gewesen wären. Im Betrieb fehlte 


1) Vgl. Tabelle II am Schluß dieser Arbeit. 
2) Siehe dazu das Nähere bei Tuckermann, W., Verkehrsgeographie der Eisen- 
bahnen im europäischen Rußland, 1916, S. 4 ff. 
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die Einheitlichkeit und Gleichmäßigkeit, jede Eisenbahngesellschaft, deren 
es 46 gab, stellte für ihren Betrieb besondere Normen auf, so daß jede 
Bahnlinie als ein mehr oder weniger für sich bestehendes, abgeschlosse- 
nes Verkehrsgebiet nach eigenen Grundsätzen betrieben und verwaltet 
wurde, ohne besondere Rücksichtnahme auf den direkten Verkehr von 
Bahn zu Bahn, und die allgemeinen Interessen und Bedürfnisse des 
Landes. Die Tarifkriege zwischen den Gesellschaften, der Wirrwarr 
in den Tarifen selbst!), das Refaktienwesen, die Undeutlichkeit und Un- 
zulänglichkeit der Betriebsreglements, die Willkür und Bestechlichkeit 
der Bahnbeamten, all das zeigte auf Mißstände hin, die Staat und Wirt- 
schaft in ihrer Entwicklung schädigen und hemmen mußten und den nur 
zu verständlichen Anlaß gaben, die Anschauungen über de Vorzüge des 
Privatbahnsystems zu erschüttern. 


Transport Wert Wert 


(Zu S.887 gehörig.) Zahl der der Exportiert 
beförderten| Fracht güter Getreide | des Export- | aller Aus- 
Jahr Reisenden | auf der Bahn Tschetwert?)| getreides fuhrwaren 
in : in in in 


in 
| Tausenden Tausend Pud | Tausenden | 1000 Rubel | 1000 Rubel 


1864 . oaa. sabe = 9254 54 700 164 902 
1869 ...... | — 563 940 = an 264 442 
1870 ...... | 14.839 668 000 21071 162989 342 852 
TL 18 266 877318 = = 369 271 
1872 ...... 21471 929 747 = = 327 039 
Tr aa. 22 744 1117201 = = 364 439 
en... 25 954 1 320 622 26 804 212 298 431 810 
En 26 926 1 329 606 ze = 381 950 
1876 ...... 27721 1 374 228 25 394 203557 |. 400700 
1877 ...... | 32088 1739 243 30 579 264 082 627 936 
1878 ...... 20 184 1 996 812 42 285 366 543 596 544 3) 


Noch schlimmer stand es mit der wirtschaftlichen Lage der Eisen- 
bahnen: von etwa 46 Gesellschaften Ende der siebziger Jahre waren es 
nur sechs mit einer Eisenbahnlänge von 1436 Werst, deren Betriebs- 
einnahmen die gesamten Ausgaben mit Einschluß des Zinsen- und Amorti- 
sationsdienstes bestriiten und die von Anfang an vom Staat keine Zins- 
garantie oder sonstige finanzielle Hilfe beansprucht hatten. Alle übrigen 


1) Siehe dazu besonders „Unser Finanzministerium“ a. a. O., Bd. II, S. 246 ff. 

2) 1 Tschetwert — 2,1 Hektoliter. 

3) Vgl. Nikolaion, „Die Volkswirtschaft in Rußland nach der Bauern- 
emanzipation, 1898“, Tabelle | und IV a, sowie S. 16. — Auch Matthaei, „Die wirtsch. 
Hilfsquellen Rußlands“ 1885, Bd. II, S. 122 und 336, 
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Eisenbahngesellschaften, mit einer Eisenbahnlänge von 19 596,5 Werst, 
konnten ihren Verpflichtungen nicht nachkommen, ja, bei 10 Eisenbahn- 
gesellschaften deckten die Einnahmen nicht einmal die Betriebsausgaben. 
Die schon erwähnten Schwierigkeiten bei der Bauausführung, haupt- 
sächlich der teure Bau!) aber und die außergewöhnlich hohen Betriebs- 
kosten brachten diesen Zustand mit sich. Eine Übersicht der finanziellen 
Betriebsergebnisse des gesamten russischen Eisenbahnnetzes von 1864 
und von 1870 bis 1879 zeigt, daß während der ganzen Zeit das Eisenbahn- 
netz mit Verlusten arbeitete. 


Betriebs- und Ver- 


Gesamteinnahmen waltungeauagaben EinnahmetiberschuB 2) 
des ganzen auf ' des ganzen auf des gesamten auf 
Ir | Eisonbaba |4 worst | Eisenbahn. |, worm | Eisenbahn |, gen 
in 1000 ın in 1000 ın in 1000 im 
a Kreditrubel ` Krediteubel Kreditrubel 

1864... .. | 24 802 7511 15 392 4 661 9 410 2850 
1870 e e | 78 948 8 909 46 412 5 249 32 568 3 683 
1871 aoe | 95 172 8 664 60 316 5 491 84 856 8 173 
1872 ..... | 102 755 7916 65 996 5 084 36 759 2 832 
1873.6 00% 123 904 8 780 72 158 5118 51 752 8 667° 
1874 i i 141 868 9019 89 029 5 660 52 839 3 559 
1876 ..... | 142315 8 184 92 952 5 340 49 463 2 844 
1876 ..... | 147 665 8 308 100 068 6 630 47 597 2678 
1877. ww 193 528 10 123 121 257 6 342 72281 3 781 
1878 ..... | 221481 | 11172 | 145153 7317 76 277 3845 


1879 ..... | 213609 | 10996 | 150936 | 727 | 62673 am ` 


Die durchschnittlichen Kosten einer Eisenbahnwerst betrugen 
101 892 Rubel Kredit*), der durchschnittliche Zinsfuß 5 %; es hätten sich 
somit die Betriebsüberschüsse, nur um den Zinsendienst zu decken, auf 
etwa 5094 Rubel Kredit f. d. Werst stellen müssen, was, wie aus obiger 
Tabelle ersichtlich, trotz steigender Einnahmen in keinem Jahr erreicht 


t) Zweig, E., Die russische Handelspolitik seit 1877 bis 1906, 1907, S. 18: 
„Die durchschnittlichen Kosten für ein Kilometer Eisenbahn betrugen bis 1872 in Ruß- 
land 252033 Æ, was bei der russischen Terrainbeschaffenheit, den billigen Arbeits- 
löhnen und dem Holzreichtum außerordentlich hoch ist. In Deutschland kostete zur 
selben Zeit ein Kilometer 225 000 AM.“ Ä 

2) Die Zahlen sind entnommen aus Nikolaion, a. a. O., Tab. I und Matthaci, 
a. a. O., Bd. II, S. 337. 

3) Das gesamte Anlagekapital betrug 1878 2060000000 Rubel Kredit; siehe 
dazu Nikolaion, a.a.O., S.5, wie auch Näheres im U. E., Bd. I, S. 165 und Migouline 
a. a. O., Bd. II, S. 409. 
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wurde!). Die Eisenbahnen konnten somit weder die vollen Zinsen des 
Anlagekapitals und die Tilgungsbeträge, geschweige denn die erhaltenen 
staatlichen Darlehen und Vorschüsse zurückzahlen, so daß sich jährlich 
bedeutende Rückstände ergaben, die finanzielle Inanspruchnahme des 
Staats durch die Gesellschaften von Jahr zu Jahr stieg und ihre Schulden 
immer höher anwuchsen. So schuldeten die Eisenbahngesellschaften dem 
Staat allein für Zinsgarantien bis zum Jahr 1877 insgesamt 172,8 Mil- 
lionen Rubel Kredit, 1878 schon 187,4 Millionen, Ende 1879 212,1 Millionen. 
Die Gesamtschuld der Eisenbahn an den Staat stieg von 286,5 Millionen 
Rubel Kredit im Jahr 1870 auf 1327000 000 Rubel im Jahr 1879; von 
dieser Summe fielen allein auf rückständige Schulden 1870 157,1 Millionen, 
im Jahr 1879 536 Millionen Rubel Kredit?). 

Wie erklärt es sich nun, daß bei dem großen Interesse des Staats 
und seiner regen Beteiligung an der Entwicklung der Eisenbahnen bei 
diesen so mißliche Zustände herrschen konnten? Es waren die Fehler 
der russischen Eisenbahnpolitik, die ungenügende Regelung und Auf- 
sicht, sowie die falsch geleitete Staatsfürsorge, die an den obenerwähnten 
Mißständen im russischen Eisenbahnwesen die Hauptschuld trugen. Die 
staatliche Regelung und Kontrolle versagte den Eisenbahngesellschaften 
gegenüber vollkommen. Der Staat hatte sich in dieser Hinsicht in den 
Konzessionen nur geringe Rechte gesichert, aber auch diese wurden 
nur wenig beachtet und in Anwendung gebracht. Die Eisenbahngesell- 
schaften hatten fast volle Freiheit für alle ihre Handlungen, die Rege- 
lung der Tarife hatte der Staat außer einer Festsetzung der Höchst- 
tarife ganz außer acht gelassen und sich in keiner Weise eine Ein- 
mischung in die Konkurrenzkriege und Vereinbarungen der Eisenbahn- 
sesellschaften vorbehalten. Die staatliche Aufsicht — von dem im Ver- 
kehrsministerium gebildeten Eisenbahndepartement in der Weise aus- 
geübt, daß Beamte des Ministeriums als Regierungscisenbahninspek- 
toren den einzelnen Eisenbahndirektionen beigegeben waren — bestand 
nur in der Ausübung der Bahnpolizei und Beobachtung der Zollvor- 
schriften, eine Einmischung in die inneren Angelegenheiten der Eisen- 
bahngesellschaft war ihnen laut Satzungen versagt. Aber diese Inspek- 
toren bewährten sich auch in keiner Weise und kümmerten sich wenig 
um die Abstellung der zutage tretenden Mißstände. „Augenscheinlich 


1) Bemerkenswert ist dabei auch das Mißverhältnis zwischen dem Anwachsen 
der Betriebseinnahmen und Ausgaben. So stiegen die Betriebseinnahmen von 1864 
bis 1878 für die Werst um 48.60 %, die Betriebsausgaben aber von 1864 bis 1878 
für die Werst um 56,97 %. 

2) Siche dazu Nikolaion, a. a. O., Tabelle I und X und S. 6ff; auch A. E. W 
1887: Die Eisenbahnfrage in Rußland, S. 409. 
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waren die Aufsichtsbeamten den herrschenden Mißbräuchen und Unregel- 
mäßigkeiten gegenüber entweder zu gleichgültig oder zu nachsichtig. 
Trifft also bei den regellosen Zuständen im Betrieb die Beamten der Pri- 
vatgesellschaften der Vorwurf gewissenloser Machenschaften, so muß 
auf der anderen Seite festgestellt werden, daß die staatlichen Aufsichts- 
behörden — auch zugegeben, daß ihre Organisation unzureichend war — 
völlig versagten“:). Eine Folge dieses Versagens der staatlichen Rege- 
lung und Aufsicht sowie einer absolut falschen Handhabung des staat- 
lichen Subventionswesens war dann auch hauptsächlich die schlechte 
finanzielle Lage der Eisenbahnen. Daß die staatliche Hilfe in jener Zeit 
der zerrütteten Geldverhältnisse, der noch immer geringen volkswirt- 
schaftlichen Regsamkeit und des Mißtrauens des Auslands wohl uner- 
läßlich war, um überhaupt Eisenbahnen zu bauen, kann nicht bestritten 
werden; anstatt sich aber bei der Erteilung der Konzessionen genau über 
die sich darum bewerbenden Unternehmer, die Vorarbeiten und die vor- 
aussichtlichen Baukosten zu unterrichten, wurde die staatliche Hilfe 
ohne weiteres zugesagt, gleichgültig, ob sie wirtschaftlich?) gerechtfertigt 
war oder nicht, und dann in einer Form, die den Eisenbahngesellschaften 
nur zu sehr Anlaß gab, den Bau und Betrieb ohne Rücksicht auf die 
Wirtschaftlichkeit durchzuführen. Da der Staat für über neun Zehntel 
des gesamten Anlagekapitals der Eisenbahnen die Zinsgarantie übernom- 
men hatte, war bei den Eisenbahngesellschaften kein unmittelbares Inter- 
esse daran, durch sparsame und doch solide Bauausführung und Betriebs- 
verwaltung einerseits auf die wirtschaftliche Verwendung des Anlage- 
kapitals, anderseits auf die Erleichterung und Herabminderung wie der 


1) Matthesius, a. a. O., A. E. W. 1904, S. 90. 

2?) Ein Beispiel dazu wie auch zu der Tatsache, daß die Regierung selbst durch 
ihre Bestimmungen die Rentabilität der Eisenbahnen beeinträchtigte, zeigt folgende 
Notiz in der Z. d. V. D. E. 1881, S. 127: „Der ehemalige Betriebsdirektor der Charkow- 
Nikolaier Bahn .... hielt einen Vortrag über die Ursachen des unbefriedigenden 
Zustands und des geringen Ertrags der russischen Eisenbahnen. Berichterstatter 
bewies faktisch, daß die bestehenden Anordnungen des Verkehrsministers auf den ver- 
schiedenen Bahnen eine jährlich ganz überflüssige Mehrausgabe verursachen, welche 
in ihrer Gesamtheit auf allen russischen Eisenbahnen jährlich bis zu 10 Millionen 
Rubel sich beläuft. Es sind auch solche Fälle vorgekommen, daß das Verkehrs- 
ministerium zur quasi Erweiterung des Betriebs ganz überflüssige Summen ange- 
wiesen hat. So z. B. wurden vor kurzer Zeit der Charkow-Nikolaier Bahn zur Er- 
neuerung ihres rollenden Materials und überhaupt zur Vergrößerung ihrer Transport- 
fähigkeit 26 Millionen Rubel angewiesen, während hierzu 8 Milionen Rubel ganz 
genügend gewesen wären. Die in der Versammlung anwesenden Wegebauingenieure 
und Beamten aus dem Verkehrsministerium widersprachen den Behauptungen des 
Berichterstatters nicht.“ Siehe dazu besonders auch „Fragen (Woprosy) der Staats- 
wirtschaft und des Budgetrechts, 1907, S. 86. 
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Unterhaltungs- und Erneuerungskosten, so auch der Betriebskosten hin- 
zuwirken. Die Gesellschaften trachteten im Gegenteil danach, das Ak- 
tien- und Obligationenkapital so hoch wie möglich zu schrauben’), davon 
aber so wenig wie möglich für den eigentlichen Zweck — den Bahnbau — 
zu verwenden. War die Bahn dann im Betrieb und zeigten sich die 
Mängel in der Bauausführung und in der lückenhaften Ausstattung mit 
rollendem Material, so wurden die für die Beseitigung dieser Mängei 
erforderlichen Gelder einfach als laufende Betriebsausgaben aus den 
Betriebseinnahmen entnommen; reichten diese für die gesamten Betriebs- 
ausgaben und Deckung der Zinsen des hohen Anlagekapitals nicht aus, 
so mußte eben die Regierung infolge übernommener Garantie die fehlen- 
den Summen vorstrecken. Und daß bei dem Fehlen einer richtigen Kon- 
trolle der Betriebseinnahmen und -Ausgaben der Betrieb selbst sich 
äußerst teuer gestaltete, braucht nicht wunderzunehmen, belasteten doch 
allein die kostspieligen Eisenbahndirektionen für ihre persönlichen 
Zwecke das Budget der Eisenbahnen aufs Empfindlichste. 

Wie sehr aber dem Staat an einem wirtschaftlichen Bau und Betrieb 
der Eisenbahnen gelegen sein mußte, geht aus folgenden Angaben über die 
finanzielle Beteiligung des Staats am Anlagekapital des gesamten Eisen- 
bahnnetzes hervor: gegen Ende 1879 betrug das gesamte Anlagekapital 
der russischen Eisenbahnen etwa 2 Milliarden Rubel Kredit (1 800 Millionen 
Rubel Metall?) und etwa 200 Millionen Kredit). Davon waren garantiert 
1790 Millionen Kredit Rubel, nicht garantiert 180 Millionen Kredit Rubel). 
Vom gesamten Anlagekapital war der Staat Besitzer von 1070 Millionen 
Kredit Rubel. Es hatte somit der Staat infolge der übernommenen Zins- 
garantie, oder weil er die Mittel zum Bau und Betrieb der Eisenbahnen ge- 
geben hatte, die Verpflichtung, die Renten und die Tilgung eines Kapitals 
von rund 1790000000 Kredit-Rubel sicherzustellen, während das 
Privatkapital nur für rund 180000000 Kredit-Rubel das Risiko über- 
nommen hatte. In Prozenten hatte also der Staat 90,86 %, das Privat- 
kapital nur 9,4% des Anlagekapitals sichergestellt; dabei war 
der Staat noch Besitzer von etwa 59 % des Anlagekapitals, so daß Ende 
der siebziger Jahre 41,17 % der gesamten Staatsschulden als Eisenbahn- 
anleihen bestanden. Dabei konnte aber von einer Verzinsung und 
Tilgung dieser zu produktiven Zwecken verwendeten Kapitalien fast 
nicht die Rede sein. Im Gegenteil, jedes Jahr mußte der Staat große 
Summen aufwenden für die Garantiezahlung und zu Darlehen an not- 


1) „Effektiv und nominal Kapitalunwesen“, siehe Sax: Die Verkehrsmittel 
in Staats- und Volkswirtschaft, Bd. III, S. 137. 

7) 1 Rubel Metall stets durchschnittlich berechnet = 1,50 Rubel Kredit. 

3) Siehe dazu Z. d. V. D. E. V. 181, S. 1217. 
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leidende Bahnen!). Die wechselnde Höhe dieser Zuschüsse brachte aber 
eine Unsicherheit in den Staatshaushalt, der der Staat machtlos gegen- 
iiberstand. Auf Rückzahlung dieser Summen konnte man bei der 
steigenden Verschuldung der Bahnen kaum mehr rechnen. Es waren eben 
einfach Unterstützungen an die Eisenbahnen aus den Taschen der Steuer- 
zahler. Welche finanzielle Belastung somit dem Staat durch seine fehler- 
hafte Eisenbahnpolitik mit der Zeit erwachsen war, haben obenerwähnte 
Angaben wohl zur Genüge bewiesen; noch bedeutsamer war aber die Ge- 
fahr, die durch die Sicherstellung von *°/10 des Anlagekapitals bei einem un- 
wirtschaftlichen Betrieb den Staatsfinanzen drohte, denn der Staat sah sich 
nicht nur genötigt, von Jahr zu Jahr hohe Summen für das unrentable 
Eisenbahnnetz aufzuwenden, jede Unordnung und jeder Zusammenbruch bei 
einer Bahn wirkten auch sogleich schädigend auf den Staatskredit zurück. 
Dabei hatte Rußland — bei den fortwährenden auswärtigen Anleihen und 
dem schwankenden Geldkurs — nur zu sehr Anlaß, seinen Staatskredit zu 
wahren; diesen Bestrebungen wirkte aber die Mißwirtschaft bei den Eisen- 
bahnen entgegen?). Daß die russische Regierung diesen Bankerott end- 
lich selbst merkte, zeigte die Ende 1876 erfolgte Einsetzung einer be- 
sonderen Kommission unter Vorsitz des Grafen Baranow, deren haupt- 
sächlichste Aufgabe darin bestand, die Mängel der russischen Eisen- 
bahnen zu ergründen und Maßnahmen zu ihrer Abhilfe vorzuschlagen?). 


1) So betrugen z. B. die Lasten der Reichskasse allein an Garantiezahlungen 
und Ausfall von Zinsen für die der Regierung gehörenden Obligationen jährlich: 


1869 — 11 160 000 Rub. Kred. 1874 — 31344 000 Rub. Kred. 
1870 — 15191000 „ ` 1875 — 24112000 „ = 
1871 — 19655 00 „ Se 1876 — 36179000 „ ge 
1872 — 21932000 ,„ e 1877 — 39533 000 ` 2 
1873 — 16839 000 „ S 1878 — 32790000 , 2 


s. Migouline, a. a. O., Bd. I, S. 414/15. S. auch A. E. W. 1884, S. 546. 
1878 1879 1880 1881 
in 1000 Kredit Rubel 


An Garantiezahlungen hatte die Regierung 
leisten müssen Rubel . . . . 11 710 14 640 21 147 19 886 


ferner fielen aus an Zinsen für die der Regie- 
rung verbliebenen Obligationen und Rubel . 22830 32 510 33 818 29 986 


Es fielen also der Reichskasse im Ganzen zur 

Last Rubel . . . . 34 640 47 150 54 965 49 872 
e dazu auch v.d. Leyen: Die Briräge der Eisenbahnen und des Staatshaushalts, in 
Schmollers Jahrbuch 1892. 

2) Oldenberg in Schmollers Jahrbuch: Der Eisenbahnbau in Rußland, 1889, 

S. 385, bemerkt dazu: „Kaum jemals hatte sich der Bankerott eines mißverstandenen 
wirtschaftlichen Individualismus und einer plump mißgeleiteten Staatsfürsorge in so 
drastischer Form vor den Augen der Öffentlichkeit abgespielt.“ 


3) Siehe dazu U. E., a. a. O., Bd. II, S. 249 ff. 
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Die Kommission Baranow widmete sich längere Zeit gründlich dem Stu- 
dium der Eisenbahnverhältnisse Rußlands und legte dann 1880 dem 
Ministerkomitee ihre Ergebnisse vor — eine scharfe Kritik der bisher 
geübten Eisenbahnpolitik. 


Nach diesen Darlegungen hat ein Überblick der Eisenbahnperiode 
von 1857 bis 1880 folgendes Ergebnis: 


I. 


II. 


HI. 


IV. 


VI. 


VII. 


Der Staatsbahngedanke spielt während dieser Zeit keine oder nur 
eine geringe Rolle in der russischen Eisenbahnpolitik. 

Das führende Ziel dieser Politik ist der möglichst rasche Ausbau 
des Eisenbahnnetzes, und zwar mit Hilfe privater Eisenbahn- 
gesellschaften. 

Dem Privatbahnsystem wird der unbedingte Vorzug gegeben; es 
wird in jeder Hinsicht gefördert und unterstützt. Daraus erklärt 
sich auch der Verkauf der vorhandenen Staatsbahnen. 

Infolge Versagens der privaten Initiative für den Bau einiger 
notwendiger Linien werden diese Eisenbahnen zwar auf Kosten 
des Staats gebaut, jedoch bald nach Eröffnung z. T. schon wäh- 
rend des Baus aus obigen Gründen an private Eisenbahngesell- 
schaften verkauft. | 

Mit fortschreitender Ausdehnung des Eisenbahnnetzes zeigt sich 
dessen günstige Wirkung auf die Entwicklung der Produktiv- 
kräfte Rußlands, zugleich aber auch die immer ärgeren 
Mißstände im Eisenbahnwesen selbst — eine Folge hauptsächlich 
der mangelnden Leitung und falschen Unterstützungstätigkeit des 
Staats. 

Die Lage der meisten Eisenbahnen — als wirtschaftlicher Unter- 
nehmungen — ist ungünstig. Das Eisenbahnnetz in seiner Ge- 
samtheit arbeitet unwirtschaftlich mit steigenden Verlusten trotz 
steigender Einnahmen. 

Die Lasten und Gefahren, die daraus den Staatsfinanzen er- 
wachsen .— infolge der Zinsbürgschaft und der hohen Beteiligung 
des Staats am Anlagekapital — werden mit den Jahren immer 
fühlbarer und drängen auf eine Anderung der bisherigen Eisen- 
bahnpolitik. 


Der Staatsbahngedanke in der russischen Eisenbahnpolitik. 895 


II. Teil. 


Das Wiedererwachen des Staatsbahngedankens nach dem russisch- 
türkischen Krieg 1877—1878. 


$ 1. Die wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse Rußlands 
nach dem Orientkrieg und ihre Bedeutung für die Eisenbahnpolitik. 
Die Mißstände im Eisenbahnwesen, die für das Aufkommen des Staats- 
bahngedankens maßgebend waren. 


In einem jeden Staat ist die Eisenbahnpolitik, d. h. „alle diejenigen 
Betätigungen des Staats, welche die Eisenbahnen unter den konkreten 
Zeitumständen seinen politischen, militärischen, kulturellen und Wohl- 
fahrtszwecken dienstbar machen sollen“), aufs engste verknüpft mit der 
gesamten Politik und hauptsächlich mit den wirtschafts- und machtpoliti- 
schen Bestrebungen des betreffenden Staats. Bei der außerordentlichen 
Bedeutung, die die Eisenbahnen für die Verwirklichung rein staatlicher 
wie volkswirtschaftlicher Aufgaben haben, ergibt es sich von selbst, daß 
der Staat in seiner Eisenbahnpolitik die Eisenbahnen nicht nur als Selbst- 
zweck behandelt, d. h. als Verkehrsmittel, deren Bau und Betrieb nach 
"bestimmten Normen zu erfolgen hat, sondern sie in verschiedenster Weise 
auch als Mittel zur Erreichung seiner gewollten Ziele benützt. Je wich- 
tiger sich die Verfolgung des einen oder anderen Ziels — auf politischem, 
militärischem oder volkswirtschaftlichem Gebiet — für den Staat ge- 
staltet, desto stärker werden sich auch seine Bestrebungen in der gewollten 
Richtung auf die Eisenbahnpolitik übertragen: eine grundlegende Ände- 
rung im bestehenden politischen und wirtschaftlichen System des Staats 
wird auch zu einer Änderung in der Eisenbahnpolitik führen. 

In Rußland, wo von jeher die militärischen und machtpolitischen 
Fragen eine entscheidende Rolle spielten, waren es in den Anfängen des 
Eisenbahnwesens — bei einem streng autokratischen, zentralistischen Re- 
gime in ‚Politik und Wirtschaft — hauptsächlich militärische Erwägun- 
gen, nach denen sich die Eisenbahnpolitik richtete, und die auch entschei- 
dend für die Wahl des Staatsbahnsystems waren, wenn von einem 
System zu jener Zeit überhaupt gesprochen werden konnte. Nach dem 
Krimkrieg mit Eintritt einer liberaleren Politik waren es dann neben den 
militärischen doch überwiegend diejenigen Bestrebungen, die zum Ziel 
hatten, die produktiven Kräfte des Landes, den Übergang von der Natural- 
zur Geldwirtschaft mit Hilfe der Eisenbahnen zu fördern; die Form des 


1) Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Bd. III, 1922. 
S. 178. 
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Privatbahnsystems sollte die freie Unternehmertitigkeit, den Kapitalismus 
in Rußland entwickeln und ausländische Kapitalien ins Land ziehen. Wie 
der Krimkrieg 1855/56, so bildete nun 1877/78 der russisch-türkische 
: Orientkrieg einen Wendepunkt in der gesamten Politik, somit auch in der 
Eisenbahnpolitik. Hatte aber der Krimkrieg und die daraus gewonnenen 
Erfahrungen den Anstoß zu einer Epoche liberaler Anschauungen und 
Handlungen in Politik und Wirtschaft gegeben, so trat mit dem Orient- 
krieg eine völlige Wandlung in entgegengesetzter Richtung ein. Es ent- 
wickelte sich eine Reaktion, die den Nationalismus, die machtpolitischen 
Bestrebungen nach außen, die Autokratie — ein ausgesprochen zentra- 
listisches, bürokratisches Regierungssystem nach innen — in schärfster 
Form vertrat, binsichtlich der Wirtschaft des Landes das Heil nicht mehr 
in freihändlerischer Unterstützung der privaten Initiative, in Freiheit 
des gewerblichen Lebens erblickte, sondern den merkantilen, sich selbst 
genügenden Staat — die Abschließung Rußlands vom Ausland, dem man 
feindlich gegenüberstand —, als das einzig Richtige betrachtete. 

Die Ergebnisse der liberalen Reformen Kaiser Alexanders II. auf 
fast allen Gebieten des staatlichen Lebens hatten die darauf: gesetzten 
Hoffnungen nicht so recht erfüllt, die Zeitspanne von zwanzig Jahren 
war zu kurz für die volle Auswirkung der an sich außerordentlich nütz- 
lichen Maßnahmen. Gerade die Reform in der Landwirtschaft — dem 
lebenswichtigsten Wirtschaftszweig Rußlands — erwies sich in ihrem 
Ergebnis als wenig befriedigend. Mit dem Gesetz von 1861 wurde die 
Auflösung des gutsherrlich-bäuerlichen Abhängigkeitsverhältnisses voll- 
zogen. Die Bauernbefreiung blieb jedoch auf halbem Weg stehen, denn 
sie hatte lediglich die Gebundenheit der Bauern an ihre Grundherren, 
nicht aber die Gebundenheit an die agrarische Zwangsgemeinschaft 
(„Mir“), an die Großfamilie aufgelöst und damit die Quelle größter sozialer 
Mißstände und der Rückständigkeit des bäuerlichen Lebens weiter er- 
halten. Dabei war die Verteilung des nötigen Landes an die Bauern in 
völlig ungenügender Weise erfolgt, so daß diese weniger Land erhielten, 
als sie unumgänglich brauchten, und für dieses Land mehr zahlen mußten 
als es wert war. „Die Klagen über Landmangel und Verarmung, sehr 
bald auch über den Niedergang der Landwirtschaft, erhoben sich, nachdem 
kaum zehn Jahre seit der Aufhebung der Leibeigenschaft verflossen 
waren“). 

Die Entwicklung der Industrie war nicht so recht fortgeschritten, 
trotz ihrer Förderung durch staatliche Vorschüsse, Darlehen und fiska- 


1) Wittschewsky, Val.: Handelspolitik, a. a. O. S. 245; siehe auch dazu 
Simkhovitsch, Die Feldgemeinschaft in Rußland, 1898, Absch. III und IV. 
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liche Aufträge zu hohen Preisen‘). Ein Zeichen für das Wachstum der 
Industrialisierung eines Landes ist die Höhe der jährlichen Eisenproduk- 
tion und des Verbrauchs auf den Kopf der Bevölkerung. Betrachtet man 
die Eisenproduktion und den Verbrauch in Rußland von 1850—1880, so 
zeigt sich, daß der Verbrauch von Eisen auf den Kopf der Bevölkerung 
sich in der gegebenen Zeit wohl verdreifacht hatte, diese Erhöhung jedoch 
nicht auf eine Steigerung der inländischen Produktion, sondern der Ein- 
fuhr zurückzuführen war?). 

Von ganz besonderer Bedeutung aber für Rußland als ein kapital- 
armes Land, das beim Ausland beträchtliche Schulden hatte, war die Ge- 
staltung seiner Handelsbilanz. Nun hatte sich wohl der Gesamthandel 
Rußlands sehr vergrößert, die Handelsbilanz hatte eich aber in den sech- 
ziger und siebziger Jahren aus einer aktiven in eine passive verwandelt. 
Eine passive Handelsbilanz war für Rußland indes gleich einer passiven 
Zahlungsbilanz, da das Land keine im Ausland investierten Kapitalien 
oder irgendwelche internationalen Vermittlungsgeschäfte auf dem Gebiet 
des Geldverkehrs, Handels oder der Schiffahrt in nennenswertem Umfang 
aufweisen konnte’). Im Gegenteil, zu der passiven Handelsbilanz traten 
noch die obligatorischen Zahlungen für den auswärtigen Schuldendienst, 
der von Jahr zu Jahr höhere Summen benötigte. 

Im Jahr 1866 betrugen diese Zahlungen an das Ausland 37 Millionen 
Metall-Rubel, 1875 aber schon 100 Millionen), Nun wurde bis Mitte der 
siebziger Jahre diese passive Zahlungsbilanz durch den starken Zufluß 
ausländischen Geldes gedeckt), Kapitaleinfuhr bedeutet aber gestundete 
Ausfuhr; es war eben hier der Fall, daß die aus der Kapitaleinfuhr sich 
ergebenden Forderungen des Auslands an Zins und Amortisation durch 
abermalige Kapitalzufuhr getilgt wurden; aber diese Tatsache schob die 
Notwendigkeit einer endlichen Regelung der Zahlungsverpflichtungen 
durch Ausfuhrüberschüsse nur auf, beseitigte sie nicht. Man wollte darum 


1) So wurden z. B. noch Ende der siebziger Jahre sechs Siebentel aller Eisen- 
bahnschienen vom Ausland bezogen. U. E. a. a. O., Bd. IV, S. 250. 

2) S. dazu Hauptmann, P., Die russische Eisenindustrie und die Kartell- 
bewegung, 1913, S. 16. 

8) S. dazu Matthaei a. a. O., Bd. II, S. 123 und Zweig, E., a. a. O. S. 15. 

4) Prokopowitsch, a. a. O., S. 70; s. dazu H. Krüger, Ruflands Finanzlage, 
1887, S. 38. Amortisations- und Zinszahlungen des russischen Staats für die ge- 
samte Staatsschuld in Millionen Metall-Rubel: 


1872 . . . 86,8 1875 . . . 106,6 1878 . . . 183, 
18783... OI 1876 . . . 108,4 1879 . . . 156,6 
1874... 93 1877... . 1083 1880 . . 1736 


5) Hauptsächlich als Staatsanleihen: So wurde von 1861—1875 1 Milliarde 
Metall-Rubel vom Ausland in Form von Staatsanleihen hereingenommen, Witt- 
schewsky a.a. 0., S. 131. 
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mit Hilfe immer neuer ausländischer Kapitalien die Wirtschaft des Landes 
soweit fördern, bis sie selbst die Kräfte aufbringen würde, die Lasten 
durch ihre eigenen Überschüsse zu decken. 

Mit der europäischen Wirtschaftskrise 1873 beginnend, wurde aber 
dieser Kapitalzufluß immer geringer und hörte seit Beginn des Orient- 
kriegs fast gänzlich auf. Der Krieg hatte andererseits eine schwere Er- 
schütterung der russischen Finanzen mit sich gebracht. Die Kriegskosten 
betrugen 1400 Millionen Rubel, die Staatsschuld war von 1877 bis 1881 
um 26 % gestiegen und stellte sich am 1. Januar 1881 auf 6,036 Milliarden; 
1876 beliefen sich die Zinsen- und Tilgungszahlungen der Staatsschuld auf 
165 Millionen Rubel oder 27% der gesamten Staatseinnahmen, am 1. Ja- 
nuar 1881 aber auf 240 Millionen Rubel oder 34 % der gesamten Staats- 
einnabmen. Der Rubelkurs fiel von 86% im Jahr 1875 auf 63,2% im 
Jahr 18791), wodurch die Lasten für den ausländischen Schuldendienst, 
die in Metall zu leisten waren, noch drückender wurden. Zu alledem kam 
noch die steigende Konkurrenz Nordamerikas und Ostindiens auf dem Ge- 
treidemarkt?) und infolgedessen seit Mitte der siebziger Jahre ein fühl- 
bares Sinken der Getreidepreise?). Dieses mußte aber katastrophal für die 
russische Handelsbilanz werden, bildete doch gerade der Getreideexport 
deren wichtigste Stütze*). Den russischen Finanz- und Währungsverhält- 


1) Migouline, a. a. O., Bd. I, S. 427, 478 ff. 

2) 1868—1869 betrug der Versand an Getreide aus den Vereinigten Staaten 
39,2 Millionen Bushel, 1879—1880 288 Millionen Bushel, somit wurde eine Steige- 
rung um das Siebenfache erreicht. Export von Getreide aus Ostindien 1872—1873 
394 000 engl. Ztr.; 1877—1878 6 Millionen engl. Ztr.; 1881—1882 fast 20 Millionen 
engl. Ztr.; s. Weryho, O., Die Getreide- und Mehleisenbahntarife Rußlands von 
1889—1899. Schrift. des Vereins für Sozialpolitik, 1900, S. 200. 

3) Preise in russischen Häfen für Weizen und Roggen nach v. Neumann- 
Spallart, Wirtschaftszahlen, 1896, S. 41: 


im Durchschnitt Weizen | Roggen 

der Jahre P Pud in Metall Kopeken 
1852/56 . . 67,8 62,4 
1857/61 WE 82,4 54,5 
1862/66 . . || 73,8 53,1 
1867/71 .. | 90,7 69,3 
1872/76 .., 97,9 | 645 
1877/81 |. | ee | 65,5 


Vel. auch Fajans, W., Die russische Goldwährung, 1909, S.54: Der unver- 
zollte Danziger Weizen, dessen Preis sich in der Zeit von 1871—1875 im jahr- 
lichen Durchschnitt auf 234,5 A pro 1000 kg stellte, sank 1876—1880 auf 215 A; 
der unverzollte Roggen dementsprechend von 176 A. und 163,5 AM. 

%) Nach Matthaei, von, a. a. O., Bd. II, S. 132 betrug im Durchschnitt der 
Jahre 1867—1878 die jährliche Ausfuhr von Getreide 47,21 % des Werts des 
russischen Gesamtexports und steigerte sich in den Jahren 1878—1879 auf 77 %. 
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nissen drohte somit von zwei Seiten eine akute Gefahr. Um sich aus dieser 
bedrohlichen Lage zu retten, war es verständlich, daß die russische Regie- 
rung zwei Ziele fest ins Auge faßte: Hemmung der Einfuhr mit allen 
Mitteln und Förderung der Ausfuhr, um auf diese Weise eine günstige 
Handelsbilanz zu erreichen; ferner sollte der heimischen Industrie ein 
intensiver Schutz zuteil werden, um sich einerseits vom Ausland unab- 
hängig zu machen, andererseits bei der Ausfuhr (Zahlungen an das Aus- 
land für Schulden) den sinkenden Getreidewert durch die Ausfuhr von 
Fabrikaten zu ergänzen. 

Die Verfolgung obiger Ziele besiegelte das Ende der freihändle- 
rischen Epoche in der russischen Wirtschaftspolitik. Entscheidend wirkte 
hierauf auch das Beispiel der seit Mitte der siebziger Jahre in West- 
europa aufkommenden schutzzöllnerischen Bewegung ein. 

Dieser Änderung im Kurs der Wirtschaftspolitik stand zu gleicher 
Zeit ein Umschwung der Außenpolitik, sowie der Verwaltung Rußlands 
zur Seite. Der Orientkrieg hatte den Nationalismus zu voller Entfaltung 
gebracht: Man wollte den bedrängten Brüdern auf dem Balkan helfen, 
zugleich sich aber auch als „Erben von Byzanz“ den Weg nach Konstan- 
tinopel ebnen. Man war der Überzeugung, der Zeitpunkt sei nun ge- 
kommen, in dem Rußland seine geschichtliche Aufgabe in Westeuropa 
zu erfüllen habe, als sittlich höher stehendes Volk den Westen zu erobern, 
um ihm eine neue — die wahre Kultur — zu bringen. „Die slavophile 
und nationalistische russische Bewegung machte unabhängig Propaganda, 
daß das „Heilige Rußland“, sei es im Frieden, sei es mit dem Schwert 
Westeuropa von den Folgen seiner Geschichte befreie und gewissermaßen 
in sich geistig und materiell einverleibe“'). Der Krieg endigte nun wohl 
mit dem Sieg Rußlands, die feindliche Haltung Österreichs und Englands 
führte jedoch auf dem Berliner Kongreß 1878 zu einem Frieden, der dem 
Sieger die Beute stark kürzte und in ganz Rußland als schwere Demüti- 
gung empfunden wurde Der Plan — den Sieg gegen die Türkei auszu- 
nützen und die Stellung auf dem Balkan zu festigen zur raschen Ver- 
wirklichung des Ziels, dem Rußland seit jeher zustrebte, der Besitz- 
ergreifung Konstantinopels, war gescheitert, und die Schuld daran wurde 
den beiden Nachbarstaaten, hauptsächlich Deutschland, gegeben. Von 
nun an lautete die Parole: Der Weg nach Konstantinopel geht über 
Berlin und Wien. War es somit im Westen die feindliche Haltung gegen- 
über Deutschland und Österreich, die die russische Außenpolitik be- 
herrschte, so war es im Osten der wachsende Einfluß Englands in Afghani- 


1) Bauer, E., Die Gefahr im Osten, 1896, S. 8, s. dazu auch Masaryk, Zur 
russischen Geschichts- und Religionsphilosophie, 1913. 
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stan und China, das rasche Emporstreben Japans, von dem man eine 
Gefahr fiir Sibirien und eine Beeintriichtigung eigener Macht und Ex- 
pansionsbestrebungen befürchtete‘). Mit dieser gespannten außenpoli- 
tischen Lage vereinte sich ein mißlicher innerpolitischer Zustand des 
Reichs, hervorgerufen durch die anarchistischen Bestrebungen einer 
weitverzweigten Umsturzpartei. Seit Ende der sechziger Jahre drängten 
Nihilismus und der vom Westen eingepflanzte Sozialismus immer stärker. 
vor; zuerst nur mit der Forderung nach politischer und geistiger Freiheit, 
seit 1872 aber immer revolutionärer werdend und, als Antwort auf die 
Verfolgungen von seiten der Polizei 1878, in die rein revolutionäre 
Agitation und ihre Durchsetzung durch den Terror übergehend, dem dann 
auch Kaiser Alexander II. zum Opfer fiel?). 

Die Schuld an dieser, die Existenz des Staats bedrohenden Be- 
wegung gab man der liberalen Politik Alexanders II., und wie in West- 
europa Ende der siebziger Jahre eine mehr konservative Richtung in der 
Politik die Oberhand gewann (man denke z. B. an das Sozialistengesetz 
1878 in Deutschland), so war es in verschärfter Weise in Rußland. Die 
Panslavisten und Nationalisten waren in führende Stellung gelangt, und 
in der Rückkehr zu einer militärischen Autokratie im Sinn Nikolaus I., 
in der strengen Unterordnung des gesamten geistigen und wirtschaftlichen 
Lebens, der gesamten Kräfte des Landes unter den alleinigen Willen des 
Monarchen — der Bürokratie, sah man das Mittel, um den außenpolitischen 
Anforderungen gewachsen zu sein, die eigenen Macht- und Expansions- 
bestrebungen durchführen zu können und zugleich der innerpolitischen 
Schwierigkeiten Herr zu werden. In der Person des Zaren Alexander III., 
der 1881 den Thron bestieg, gelangte dann diese Richtung in der Politik 
zur vollen Herrschaft. 

Nur im Zusammenhang mit der (Gesamtheit dieser neuen wirtschaft- 
lichen und politischen Strömungen in Rußland ist es erklärlich, daß auch 
in der russischen Eisenbahnpolitik nach dem Orientkrieg ein Umschwung 
eintrat und der Staatsbahngedanke wieder zur Geltung gelangte. Hatte 
sich einmal der Staat die Einführung des Schutzzolls und des Protektio- 
nismus als wichtiges Ziel vor Augen gestellt, so konnte er dabei die Hilfe 
der Eisenbahnen nicht vermissen: „denn die Verkehrsmittel sind im wirt- 
schaftlichen Kampf der Völker gerade so ein Teil der Rüstungen wie die 
modernen Feuerwaffen im militärischen Kampf“). Beabsichtigte einmal 


1) Rouire, La rivalité Anglo-Russe au XIX e siècle en Asie, Paris 1908. 

2) N. darüber Thun, A., Geschichte der revolutionären Bewegung in Ruß- 
land, 1883, und Kuleickij: Geschichte der russischen revolutionären Bewegune. 
Petersburg 1908. 

3) Lotz, W., Verkehrsentwicklung. .... „a. a. O., S. 151. 
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der Staat die oberste Leitung des Wirtschaftslebens in seine Hand zu 
nehmen, so mußte er in der Lage sein, einen unmittelbaren Einfluß auf die 
Eisenbahnen auszuüben, um sie als leistungsfähiges Werkzeug in seiner 
Hand den wirtschaftspolitischen Zielen dienstbar zu machen. Strebte der 
Staat in seiner Außenpolitik nach einer Erweiterung seiner Machtphäre, 
in der Innenpolitik nach einer autokratischen Regierungsweise, einer 
Zentralisation der Verwaltung, so mußte er auch die Entwicklung der 
Eisenbahnen mit Rücksicht auf diese Ziele hin leiten und über ein Eisen- 
bahnnetz verfügen, das den militärischen und administrativen Anforde- 
rungen gewachsen war. 

Konnte man nun aber von den damaligen, im Besitz und Betrieb von 
privaten Geseilschaften befindlichen russischen Eisenbahnen erwarten, 
daß sie all diesen neuen Anforderungen des Staats genüge leisten 
würden? Das ist zu verneinen, denn wie schon ausgeführt, war von 
einem wirklichen Einfluß des Staats im Eisenbahnwesen nicht die Rede. 
Das mußte aber, namentlich bei der Machtlosigkeit des Staats, in das 
Tarifwesen wirksam einzugreifen, zu einer schweren Beeinträchtigung 
der neuen Wirtschaftspolitik führen, ganz abgesehen von den Mißständen 
in den Verwaltungen und besonders der mangelhaften Leistungsfähigkeit 
der Bahnen. Und nicht nur als Hilfsmittel der Wirtschaft versagten die 
Eisenbahnen, im Orientkrieg hatte sich gezeigt, daß sie auch als mili- 
tärische Hilfsmittel die ihnen gestellten Aufgaben nicht erfüllen konnten. 
Bezeichnend dafür war, daß von einer Vorbereitung für die während der 
Mobilisierung des Heeres zu leistenden Massentransporte von Truppen 
und Gütern nicht die Rede war, daß wenige Wochen nach Eröffnung des 
Feldzugs auf einzelnen Linien 50 % der Lokomotiven und 90% aller 
Wagen umfassender Reparaturen beaurften, daß nach den amtlichen Be- 
richten (russische Jahrbücher für Armee und Marine) während des einen 
Kriegsjahrs 1877 nicht weniger als 289 Entgleisungen und 250 Zu- 
sammenstöße stattgefunden hatten, bei denen 484 Menschen getötet und 
959 schwer verwundet wurden. „Tatsächlich halten also die Eisenbahnen 
den russischen Truppen größere Verluste zugefügt, als der Übergang über 
die Donau im Angesicht des Feindes*’). Dieses Fiasko der Eisenbahnen 
im Krieg mußte in Rußland, wo die militärischen Angelegenheiten stets 
in erster Linie beachtet wurden?), von ganz entscheidendem Einfluß auf 


1) Nienstaedt, Das russische Eisenbahnnetz zur deutsch-österreichisch-un- 
garischen Grenze in seiner Bedeutung für einen Krieg, 1895, S. 11. 

2) Wie sehr dies der Fall war, und man gerade der militärischen Tauglichkeit 
der Eisenbahnen viel größere Aufmerksamkeit schenkte als ihrer wirtschaftlichen, 
zeigt die Einsetzung der Eisenbahnuntersuchungskommission des Grafen Baranow. 
Mitte der siebziger Jahre ertönten schon laut genug die Klagen aus dem Wirtschafts- 
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die Eisenbahnpolitik sein, und die Überzeugung von der Unzulänglichkeit 
des Privatbahnsystems für die wichtigsten Bedürfnisse des Staats auf- 
kommen lassen. Mertens!) vertritt die Meinung, daß die schlechten 
Leistungen der Eisenbahnen während des Kriegs geradezu ausschlag- 
gebend waren für die Verstaatlichung der Privatbahnen. 

Und noch eins war im Eisenbahnwesen, das den Staat gerade so 
schwer treffen mußte, wie die mangelhafte Leistungsfähigkeit und MiB- 
wirtschaft der Eisenbahnen, und in gleicher Weise zu einer Änderung 
der bisherigen Eisenbahnpolitik drängte — die schlechte finanzielle Lage 
der Eisenbahnen und die sich daraus ergebenden Gefahren für die Staats- 
finanzen. Diese mußten aber gerade nach dem Orientkrieg mit seinen 
hohen finanziellen Lasten besonders schwer empfunden werden, drohten 
Goch den Staatsfinanzen auch von seiten der Zahlungsbilanz große Ge- 
fahren. 

Die Erkenntnis all dieser Mißstände und der Notwendigkeit, mit dem 
bisherigen System der Eisenbahnpolitik zu brechen, wurde noch besonders 
gefördert durch die Berichte der schon erwähnten Baranowschen Eisen- 
bahnuntersuchungskommission. Die Kommission war beauftragt worden, 
festzustellen, wo die Ursachen für den unbefriedigenden Zustand der 
Eisenbahnen zu suchen seien, und was zu geschehen habe, damit der Ein- 
fluß der Regierung auf die Eisenbahnen zur vollen Geltung käme und 


leben über die mangelhafte Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen. Man kümmerte sich 
aber nicht darum, bis 1876 der Krieg zwischen der Türkei und Serbien ausbrach. 
Der russische Kriegsminister, die Mobilisierung der Truppen erwägend, unternahm 
sofort eine Untersuchung der Eisenbahnen, wobei sich herausstellte, daß diese nicht 
nur in militärischer, sondern auch wirtschaftlicher Hinsicht versagten. In seiner 
Denkschrift über die Untersuchung schlug er einige Verbesserungen vor, forderte 
jedoch besonders eine sofortige gründliche Untersuchung der Eisenbahnen; dem wurde 
auch sogleich Folge geleistet und Graf Baranow mit der Bildung einer Unter- 
suchungskommission, die sich aus Vertretern aller Ministerien und des Wirt- 
schaftslebens zusammensetzte, beauftragt. S. dazu Bote (Wjestnik) für Finanzen, 
Industrie und Handel (amtliche Zeitschrift), 1913, Nr. 28. 

1) Im Artikel Eisenbahnpolitik in Enzyklop. d. ges. Eisenbahnwes. v. Roell, 
Bd. VIII, S.259 wie auch in „30 Jahre russischer Eisenbahnpolitik“ A.. E. W. 1917, 
S. 422. Gestiitzt wird diese Meinung wohl durch folgende Worte des früheren 
russischen Finanzministers, Grafen Witte, in seiner bekannten Rede über die Fehl- 
beträge des russischen Staatsbahnnetzes im Boten, a. a. O., 1910, Nr.16: „Als Kaiser 
Alexander III., der im Orienkrieg selbst unter dem Versagen der Bahnen zu leiden 
gehabt hatte, zur Regierung gelangte, habe er kurzerhand befohlen, mit dem Privat- 
bahnsystem zu brechen und zum Staatsbahnsystem überzugehen“. Wie aus den Aus- 
führungen vorliegender Arbeit ersichtlich ist, kann man jedoch für die Verstaat- 
iichung der Bahnen das militärische Moment nicht als das ausschlaggebemle ansehen. 
Gewiß, betrachtet man die ganze russische Wirtschafts- und Finanzpolitik vom 
Standpunkt der Gewinnung von Mitteln für die Ausbreitung der äußeren Macht 
RufMands (wie z.B. Schiemann: Die Finanzpolitik Wyschnegradskis und Wittes‘“ in 
Schmollers Jahrbuch, 1904), so muß man dieser Meinung zustimmen. 
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das Eisenbahnnetz den Bedürfnissen der Wirtschaft und Politik voll ge- 
nügen könne. Die Kommission erblickte die Ursachen der Eisenbahnmiß- 
wirtschaft in dem unzureichenden Einfluß der Regierung, in dem völligen 
Mangel bestimmter Gesetze und administrativer Maßnahmen zur Regelung 
der Beziehungen zwischen Eisenbahnen und Staat, Eisenbahnen und 
Privaten, und in dem Versagen der Regierungsgewalt im Eisenbahnwesen 
bei Wahrnehmung der staatlichen und allgemein wirtschaftlichen Inter- 
essen, und gab somit der Regierung selbst eigentlich die Hauptschuld; sie 
erwartete jedoch eine Besserung nicht von einem Übergang zum Staats- 
bahnsystem — diese Frage wurde gar nicht erörtert —, sondern von gesetz- 
geberischen und administrativen Maßnahmen, die die Privatbahnen einer 
strengen Kontrolle und Aufsicht des Staats unterwerfen würden. Gleich- 
wohl förderten die Berichte der Kommission über die Mißstände des 
bestehenden Privatbahnsystems im Verein mit den neuen wirtschafts- 
und machtpolitischen Bestrebungen von selbst den Staatsbahngedanken — 
den Versuch, mit dem Staatsbahn-Bau und Betrieb bessere Resultate zu 
erzielen. 

So beginnt nach dem Orientkrieg eine neue Epoche in der russischen 
Eisenbahnpolitik: In Befolgung des Prinzips, die oberste Leitung im 
Eisenbahnwesen gehöre ausschließlich der Regierung, das Kaiser Alex- 
ander III. als maßgebend für die Eisenbahnpolitik aufstellte, tritt auch 
der Staatsbahngedanke wieder in Erscheinung, um in kurzer Zeit zu voller 
Herrschaft zu gelangen. 


§ 2. Die Wiederaufnahme des Staatsbahnbaus. 


Als Einleitung der neuen Richtung der Eisenbahnpolitik zeigt sich 
der Staatsbahngedanke schon 1880 in folgenden zwei Fällen: in dem 
Bau der transkaspischen Bahn und in den Vorarbeiten für die Her- 
stellung der sibirischen Bahn. Gleich nach Beendigung des Orient- 
kriegs hatte Rußland mit dem Feldzug gegen Mittelasien begonnen?!) und 
dabei eine empfindliche Niederlage erlitten. Zum Zweck der Rück- 
eroberung der verlorenen Positionen und des weiteren Vordringens wurde 
vom Kriegsminister sofort der Entschluß gefaßt, mit dem Bau einer 
Eisenbahn vom Kaspischen Meer aus (bei Michailowsk) zu beginnen?), 


1) Ein Vorstoß gegen England um den Einfluß in Afghanistan, der dann mit 
der Eroberung von Russisch-Turkistan endete. S. dazu Lord Curzon, Russia in 
Central Asia and the Anglo Russian Question, London 1899. 

2) Hierzu bemerkt Mertens: Dreißig Jahre, a.a.O., A. E. W. 1917, S. 417: 
„Nicht der Reichtum des Landes und dessen große Entwicklungsmoglichkeit führte 
dazu, ihm ein gutes Verkehrsmittel zu schaffen, sondern einzig und allein die Gewalt 
der brutalen Tatsache, von einem verhältnismäßig kleinen Gegner (dem Stamm der 
Teke-Turkmenen) schwer getroffen worden zu sein“. 
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1880 in Bau genommen, wurde die erste Teilstrecke Michailowsk—Kisil- 
Arwat (217 Werst) 1882 eröffnet; die zweite — Kisil-Arwat—Tschardschui 
(782 Werst) 1886, das Schlußstück Tschardschui—Samarkand (346 Werst) 
1887. In den neunziger Jahren erfolgte dann der weitere Ausbau der 
Bahn an die Süd- und Ostgrenze, so daß gegen Ende 1898 etwa 1708 Werst 
im Betrieb waren‘). Aus rein strategischen Rücksichten gebaut, wurde 
die Bahn auch vom Kriegsministerium verwaltet, da man gar nicht daran 
dachte, daß diese Eisenbahn der Wirtschaft dienen könne. Die trans- 
kaspische Bahn gewann aber später eine ausschlaggebende Bedeutung für 
die Entwicklung der Baumwollpflanzungen in Turkestan und wurde dann 
auch 1899 der allgemeinen Staatsbahnverwaltung unterstellt. Natürlich 
war es in finanzieller Hinsicht gleich, ob die Bahn unter der Verwaltung 
des Kriegs- oder Verkehrsministers stand: in beiden Fällen mußte die 
Reichskasse das Geld für den Bau (bis Ende 1886 23 506 000 Rubel oder 
für die Werst 23,576 Rubel) und etwaige Fehlbetrige geben. Solche 
zeigten sich in ganz bedeutendem Maß. 

Erst Ende der achtziger Jahre erzielte die Bahn einen Betriedsüber- 
schuß, der aber für die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals bei 
weitem nicht ausreichte. 1895 standen einem Betriebsüberschuß von 
794678 Rubel obligatorische Zahlungen von 2 703 029 Rubel gegeniiber?). 

Zu gleicher Zeit mit dem Beschluß des Kriegsministers, die trans- 
kaspische Bahn zu bauen, erfolgte auch die bedeutsame Entschließung des 
Ministerkomitees (Journal des Ministerkomitees vom 23. September 1880), 
auf Staatskosten mit dem Bau der Jekaterinburg-Tiumen-Eisenbahn zu 
beginnen. Diese Bahn galt damals als Anfangstrecke der projektierten 
großen sibirischen Eisenbahn, die von Nischni-Nowgorod ausgehend, über 
Kassanj—Jekaterinburg—Tjumen den Zugang nach Sibirien öffnen sollte. 
Obwohl das Ministerkomitee zur Begründung des Staatsbahnbaus angab, 
man betrachte ihn als Notstandsarbeit für die von einer Mißernte 
betroffene dortige Bevölkerung, so lag doch der eigentliche Grund tiefer. 
Diese Bahn sollte das Tor nach dem Osten öffnen, und bei der damaligen 
politischen Richtung in Rußland war es selbstverstindlich, daß man ein 
so wichtiges Werk nicht in die Hände von Privaten legen konnte Es 
wurden auch sogleich 2 Millionen Rubel für die Voruntersuchungen über- 
wiesen und mit diesen im nächsten Jahr (1881) begonnen, zugleich 
mit dem Bau der Kriwoirog- (der späteren Jekaterinenbahn) und Bas- 
kuntschak-Eisenbahnen. Der Bau dieser beiden Bahnen aus rein wirt- 


1) S. dazu Thies, Die mittelasiatische Bahn in A. E. W. 1904, S. 9.20, auch 
A. E. W. 1888, S. 545 und A. E. W. 1913. S. 1499, Die russischen Eisenbahnen in 
Mittelasien. 

2) 5. Migouline, a. a. O., Bd. LS 550. 
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schaftlichen Gesichtapunkten (die Kriwoirog-Eisenbahn verband die 
Eisenerzlager bei Kriwoirog mit Jekaterinnoslaw und dem Donezkohlen- 
becken, die Baskuntschak-Eisenbahn führte vom gleichnamigen Salzsee an 
den Hafen Wladimirskaja an der Wolga) bildet den Beginn der eigent- 
lichen Staatsbahnpolitik, denn wenn auch hier wiederum als Grund ange- 
geben wurde, die Bahnen sollten als Notstandsarbeiten von der dortigen 
hungernden Bevölkerung hergestellt werden, so war doch maßgebend der 
Entschluß, es von neuem mit dem Staatsbahnbau zu versuchen, um zu be- 
weisen, daß der Staat nicht nur ebensogut und billig baue wie die priyaten 
Unternehmer, sondern sogar vorteilhafter. Beide Bahnen konnten 
auch billig gebaut werden. Die Kriwoirogbahn (471 Werst), 1881 in Bau 
genommen, wurde 1884 dem Betrieb übergeben. Sie kostete 33 300 000 
Rubel Kredit, auf die Werst 70 702 Rubel, und konnte um 1645000 Rubel 
billiger hergestellt werden als durch Private. Die Baskuntschakbahn 
(72 Werst), 1881 in Bau genommen, 1882 eröffnet, kostete 3 140 000 Rubel, 
auf die Werst 43 611 Rubel, bei den damaligen Verhältnissen ein sehr billi- 
ger Bau'). Beide Bahnen ergaben wohl gleich von Anfang an Betriebsüber- 
schüsse, die jedoch für die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
nicht ausreichten. Die obere Leitung des Betriebs dieser beiden Bahnen 
(sowie dann auch aller weiteren Staatsbahnen) wurde 1881 einer aus Ver- 
tretern des Verkehrsministeriums, Finanzministeriums, Innenministeriums 
und der staatlichen Besitztümer eingesetzten, dem Verkehrsminister unter- 
stellten Behörde, die die Bezeichnung provisorische Direktion der Staats- 
eisenbahnen erhielt, übertragen’). 

Wie stets bei der Eisenbahnpolitik in Rußland das Finanzministe- 
rium die eigentliche Führung hatte, so war es auch diesmal beim 
Übergang zum Staatsbahnsystem. Im Jahr 1881 trat an die Spitze des 
Finanzministeriums Minister Bunge, wie sein Vorgänger Finanzminister 
Abasa, im Gegensatz zu v. Reuthern, der 1878 seine Entlassung genommen 
hatte, ein Befürworter des Staatsbahnsystems. War Bunge auch kein 
überzeugter Anhänger des letzteren (wie der damalige Verkehrsminister 
Possjet), denn, wie er stets betonte, man könne auf garantierte Privat- 
bahnen hinweisen, die ausgezeichnet wirtschaften, ohne die Garantie des 
Staats jemals in Anspruch zu nehmen, anderseits nicht ohne Grund be- 


1) Statistisches Sammelwerk des russischen Verkehrsministeriums (Stat. 
Ss. WI. Jahrg. 20, S. 6 und U. E. a. a. O., Bd. III, S. 185. 

2) Für jede im Betrieb befindliche Staatsbahnlinie wurde ein besonderer Bahn- 
vorstand (Betriebsdirektor) in einem an der betreffenden Linie gelegenen Ort einge- 
setzt, dem die obere Leitung des Betriebsdienstes oblag. Dem Bahnvorstand war die 
aus den Vorständen des Bahn-, Betriebs- und Zugdienstes sowie der Materialver- 
waltung gebildete örtliche Bahnverwaltung (Betriebsdirektion) unterstellt. S. dar- 
über A. E. W. 1895, S. 315. 
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haupten, daß Bau und Betrieb von gewissen Staatsbahnen für die Reichs- 
kasse nur Verlust bringen würde‘), so war er doch der Meinung, der 
Staat solle unbedingt dort selbst bauen, wo er es billiger als Private tun 
könne, und die günstigen Resultate der Staatsbahnen in Deutschland, die 
Bunge stets als Vorbild hinstellte, gaben ihm genügend Anlaß, für den 
Staatsbahnbau und für die Verstaatlichungen der Privatbahnen in Ruß- 
land einzutreten. Im Grunde genommen, kam es ihm jedoch weniger auf 
das System an, als daß billig und viel gebaut wurde zur Entwicklung der 
heimischen Produktivkräfte. Seine besondere Sorge galt dabei der eisen- 
verarbeitenden Industrie, die gerade eine schwere Krise durchmachte. Bis 
zum Krieg hatte es der Staat nicht daran fehlen lassen, diese Industrie 
durch Prämien, fiskalische Aufträge usw. zu entwickeln; während des 
Kriegs wurden nun keine Aufträge mehr vergeben und der Eisenbahn- 
bau eingestellt; der heimische Bedarf war aber viel zu gering, um der 
Industrie genügend Beschäftigung zu geben. Ein Mittel, ihr eine kräftige 
Förderung zuteil werden zu lassen, sah Bunge im intensiven Eisenbahn- 
bau, in der Vergebung neuer fiskalischer Aufträge für Eisenbahnmaterial. 
Auch mit Rücksicht auf die große Reserve an Eisenbahnmaterial, über die 
die Regierung noch aus den fiskalischen Aufträgen früherer Zeit ver- 
fügte?), hielt es Bunge für geboten, dieses tote Kapital endlich zu mobi- 
lisieren. Nicht zu vergessen war aber auch die Notwendigkeit des Baus 
vieler neuer Bahnen zur Aufschließung neuer Getreidegebiete für den 
Export. Mit Rücksicht auf die Wirtschaftspolitik entschloß sich darum 
Bunge trotz der schwierigen finanziellen Lage des Reichs’), dem Bau 
von jährlich 1000—1200 Werst zuzustimmen, einen Teil der projektierten 
Linien jedoch von Privatgesellschaften (mit staatlicher Zinsgarantie des 
Anlagekapitals) bauen zu lassen. Das Ministerkomitee erklärte sich 
hiermit einverstanden und trat auch der Anschauung Bunges bei, es 
wäre verfrüht, sich zurzeit dem ausschließlichen Staatsbahnsystem zuzu- 
wenden’). 

Für den weiteren Bau von Staatsbahnen wurde aber maßgebend der 
Wille des Zaren Alexanders III. und des Kriegsministers, an der West- 
grenze über ein Netz strategischer Eisenbahnen zu verfügen. Ob Bunge 
wollte oder nicht, er mußte sich diesem Willen unterwerfen, und so mußie 
auch notwendigerweise der Bau der für die Wirtschaft erforderlichen 


1) Journal des Ministerkomitees vom November 1882. 

*) 480 Lokomotiven und 9500 000 Pud Schienen; s. U. E. Bd. IV, S. 278. 

3) Das Budget von 1880 hatte mit einem Verlust von 43 489000 Rubel, das 
von 1881 mit einem solchen von 75235000 Rubel abgeschlossen. S. dazu Migou- 
line, a. a. O., Bd. I, S. 474 und 592. 

4) S. oben, Beilage zum Journal des Ministerkomitees vom November 1882. 
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Bahnen zurückgestellt werden. Gleich Ende 1881 wurde mit dem Bau 
der strategischen Bahnen Schabinska—Pinsk, 136 Werst, eröffnet 1882, 
begonnen; 1882 folgte dann die Linie Wilna—Rowno mit Abzweigung 
Luninetz—Pinsk, 533 Werst, eröffnet 1885; 1884 die Linien Luninetz— 
Homelj, 284 Werst und Baranowitschi—Bjelostok, 196 Werst, eröffnet 
1886; Brest—Cholm, 107, Siedlez—Malkin, 62, Homelj—Brjansk, 266 Werst, 
eröffnet 1887. | 

Der Betrieb gestaltete sich für den Staat, wie auch anzunehmen war, 
sehr verlustreich. So betrug z.B. 1866 der Fehlbetrag der schon im 
Betrieb stehenden Bahnen 814 000 Rubel; das Anlagekapital erforderte an 
Zinsen 3 473 000 Rubel, somit ergab sich ein Zuschußbedarf: von 4 286 000 
Rubel), Die beiden Bahnen Brest—Cholm und Siedlez—Malkin wurden 
gleich nach ihrer Eröffnung 1887 an die Warschau—Terespoler Eisen- 
bahngesellschaft verpachtet mit Rücksicht auf Verwaltungsersparnisse, da 
die Bahnen keine selbständigen Linien bildeten. Die Bestimmung lautote 
dahin, daß der Staat alle etwaigen Verluste zu tragen, aber auch alle 
Reineinnahmen zu erhalten habe. 1886 wurden dann auf Forderung 
des Kriegsministers zwei weitere strategische Bahnen in Angriff ge- 
nommen: Pskow—Riga mit Abzweigung nach Dorpat (364 Werst, er- 
öffnet 1889, Kosten 12 646000 Rubel Kredit, für die Werst 34 000 Rubel), 
Rschew—Wjasma (116 Werst, eröffnet 1888; Kosten: 4475000 Rubel 
Kredit, pro Werst 39 000 Rubel). Die Bahn Rschew— Wjasma wurde gleich 
nach ihrer Eröffnung wie die beiden obigen Bahnen unter gleichlautenden 
Bestimmungen an die anliegende Bahn der Eisenbahngesellschaft Nowo- 
torschok verpachtet. Beide Bahnen arbeiteten mit Betriebsverlusten. 
Neben diesen strategischen Bahnen waren es dann während des Ministe- 
riums Bunge (bis Ende 1886) nur noch drei Bahnen, für deren Bau auf 
Staatskosten wirtschaftliche und politische Gesichtspunkte maßgebend 
waren. Während der Vorerhebungen für die schon erwähnte Bahn Je- 
katerinburg—Tjumen im Jahr 1881 war ein neues Projekt über den Bau 
der Anfangstrecke der großen sibirischen Eisenbahn entstanden, nach 
dem diese ihren Weg nicht mehr über Kasanj—Jekaterinburg—Tjumen, 
sondern über Samara—Ufa—Slatoust nehmen sollte. Nach den nötigen 
Voruntersuchungen auf dieser Strecke wurde dann auch 1886 mit dem 
Bau begonnen. Die erste Teilstrecke Samara—Ufa, 453 Werst, wurde 
1888 eröffnet (Kosten 24 122 000 Rubel Kredit, für die Werst 53 000 Rubel), 
die zweite Ufa—Slatoust, 302 Werst, 1890 (Kosten 20 220000 Rubel, pro 
Werst 68000 Rubel), die dritte Teilstrecke Slatoust—Tscheljabinsk, 
148 Werst, 1892 (Kosten 6 944 000 Rubel Kredit, für die Werst 46 000 Rubel), 

1) S. Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisenbahnen von 18%. Stat. 
S. W., Jahrg. 15, S. 1 und 2; Jahrg. 18, S. 4 und 6; Jahrg. 20, S. 3. 
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Gesamtkostenberechnung: 54670000 Rubel. Der hieraus entfallende 
Zinsenbetrag war 2429000 Rubel. Die Bahnen arbeiteten mit Betriebs- 
verlusten, auch die Betriebsüberschüsse der späteren Jahre reichten nicht 
aus für die Verzinsung des Anlagekapitalst). Bei der Jekaterinburg— 
Tjumen-Bahn war das Hauptargument für den Staatsbahnbau nicht 
mehr maßgebend; im Ministerkomitee wurde der Vorschlag gemacht, die 
Bahn von einer Privatgesellschaft bauen zu lassen. Bunge entschloß sich 
aber für den Staatsbahnbau, denn ein Vergleich des Voranschlags des 
Staats mit denen privater Unternehmer ergab, daß der Staat um 
6 Millionen Rubel billiger bauen könne. 1883 in Bau genommen, 
wurde die Bahn (347 Werst) 1885 eröffnet. Die Kosten betrugen 14 959 000 
Kredit-Rubel, für die Werst 4300 Rubel. Das erste Betriebsjahr erzielte 
auch einen Betriebsüberschuß, doch reichte dieser wie auch diejenigen 
der späteren Jahre für die Tilgung und den Zinsendienst nicht aus. 
1885 wurde dann noch die in wirtschaftlicher Hinsicht sehr bedeutsame 
Bahn Romny—Krementschug (201 Werst, eröffnet 1888) in Bau genom- 
men’). Die Kosten betrugen 8280 000 Rubel Kredit, für die Werst 42 000 
Rubel?). 

Konnte man nun diese ersten Versuche mit dem Eisenbahnbau als 
vorteilhaft für den Staat bezeichnen? Tatsächlich war es gelungen, den 
Staatsbahnbau im allgemeinen billiger durchzuführen, als es an gleicher 
Stelle Private getan hätten, und das mußte für die Rentabilität der Bahn 
von großer Bedeutung sein. Hatten bis jetzt die Privatgesellschaften mit 
dem vom Staat beschafften Geld meist teuer und unwirtschaftlich gebaut, 
so war nunmehr der Beweis erbracht, daß der Staat mit den erforderlichen 
Kapitalien wirtschaftlicher bauen konnte. Die Frage war aber nur — für 
den Bau welcher Bahnen die Mittel des Staats verausgabt wurden. Und 
da zeigte sich, daß nicht volkswirtschaftliche Bedürfnisse, sondern militär- 
politische Rücksichten den Bau der Mehrzahl der Staatsbahnen bedingte. 
Gewiß, auch eine strategische Bahn dient der Entwicklung der Wirtschaft, 
dies letziere spielt aber beim Bau und Betrieb eine nur untergeordnete 
Rollet). Es konnte darum nicht Wunder nehmen, daß die neuen Bahnen 


1) Stat. S. W., Jahrg. 20, S. 5; Jahrg. 27, S. 4; Jahrg. 33, S. 10 und 
Jahrg. 37, 5. 7. 

*) Die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn lag in der Erschließung der reichen 
Getreidegebiete im Zentrum der Ukraine; sie diente als Verbindungsbahn zwischen 
den Linien Liebau (an der Ostsee)—Romny und Krementschug—Nikolajew (am 
Schwarzen Meer). 

3) Stat. S. W., Jahrg. 15, S. 2, ferner Jahrg. 17. S. 3 und 4, und Jahrg. €n. 
S. 2, 

*) So lauteten z. B. die Bestimmungen für den Bau der Polesije-Bahnen: 1. die 
Bahnen müssen den Anforderungen der Militärverwaltungen entsprechen; 2. die 
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dem Staat nicht nur keine Einnahmen brachten, sondern eine bedeutende 
Belastung für die Reichskasse wurden. Ende 1886 stellte sich das Anlage- 
kapital der seit 1380 eröffneten Staatsbahnen auf 131 509 000 Rubel Kredit, 
was eine jährliche Summe von 7891000 Rubel Kredit für Zinsen und 
Tilgung erforderte. Die Betriebsergebnisse zeitigten jedoch folgende 
Resultate: | 


1. Baskuntschak-Eisenbahn, BetriebsiiberschuB . . . . . 122202 R. Kr. 
2. Die Kriwoirog-Eisenbahn, BetriebsiiberechuB . . . . . 330 820 „ ,, 
3. Jekaterinburg— Tjumen-Eisenbahn, Betriebsüberschuß . . 50679 „ ,. 
4. Transkaspische Eisenbahn, Betriebszuschuß 
5. Pollesje-Bahnen, Betriebszuschuß | 
Insgesamt ein Minus von . . . ©... . . . . 1301029 R Kr. 
Hierzu kommen Zinsen und Tilgung, 
so daß ein Zuschuß von . . nn... ..9191650 R. Kr. 


für die Bahnen erforderlich San); 


§ 3. Die ersten Versuche mit der Verstaatlichung von Privatbahnen. 


Im Zusammenhang mit diesen Versuchen des Staatsbahnbaus zeigen 
eich auch die Anfänge der Verstaatlichung von Privatbahnen: Versuchs- 
weise sollten verschiedene Eisenbalınen, deren Übergang nicht mit großen 
finanziellen Opfern verbunden wäre, in Staatsverwaltung genommen 
werden. Die Unwirtschaftlichkeit und steigende Verschuldung der 
Bahnen wurde wohl bei den ersten Verstaatlichungen als Hauptgrund für 
das Eingreifen des Staats angegeben, im Vordergrund des Interesses 
standen jedoch die Bestrebungen, aus allgemein staatlichen Rücksichten 
die vorhandenen Eisenbahnen allmählich in die Hand der Regierung zu 
bekommen. Das sollte aber mit Rücksicht auf die schwierige Finanzlage 
des Reichs mit geringsten finanziellen Opfern durchgeführt werden’). 
Das mußte aber gerade bei den unrentablen Bahnen dem Staat glücken, 
da laut Statuten der Eisenbahnverwaltungen beim Ankauf von Privat- 
bahnen der Staat den Gesellschaften eine bestimmte jährliche Rente 
auszuzahlen hatte oder kapitalisierte und durch einen einmaligen Be- 
trag beglich; diese jährliche Rente durfte jedoch nicht geringer sein als 


Befriedigung der Anforderungen des Handels und Gewerbes brauche beim Bau dieser 
Bahnen nur in zweiter Linie beachtet zu werden; 3. die Bahnen sollen hauptsächlich 
nur dem Lokalverkehr dienen. S. dazu Stat. S. W., Jahrg. 13, 8. 4. 

1) Stat. S. W., Jahrg. 20, S. 2 und Nachrichten der russischen Reichskontrolle 
über die Eisenbahnen, 1886, S. 16—17. 


7) Nicht zu vergessen war aber auch, daß hinter dem Verstaatlichungsplan die 
Privatinteressen der Aktionäre der notleidenden Bahnen selber standen, die sahen, 
welch hohe Preise die Aktien der in Preußen verstaatlichten Bahnen erzielten (siehe 
dazu A. v. d. Leyen, Die Durchführung des Staatsbahnsystems in Preußen, 
Schmoll. Jahrb. 1883), ferner aber auch die Interessen der Industriellen, Kaufleute 
und Landwirte, die von der Verstaatlichung eine Herabsetzung der Tarife erwarteten. 
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die Höchstsumme der vom Staat garantierten Zins- und Tilgungsquote 
oder nicht geringer als die von der Gesellschaft zum Bau der Bahn 
verwendeten Summe. Beanspruchten die unrentablen Bahnen dauernd 
Garantiezahlungen, so ergab sich für den Staat mit der Übernahme der 
Bahn eigentlich keine unmittelbare große Neubelastung aus dem Ankauf; 
es wurde eben einfach die gleiche Summe als Zuschuß weiterbezahlt, 
während der Besitz der Bahn und die Verfügung darüber nunmehr 
dem Staat zufiel. Verlustreich wurde eine solche Verstaatlichung nur 
insofern, als die bisherigen Schulden (Zinsgarantieen, Rückstände an 
Zinsen, Vorschüsse usw.) der Bahn an den Staat erlassen werden mußten, 
— man konnte diese Schulden von der kapitalisierten Rente nicht ab- 
ziehen, da ja sonst bei den hohen Beträgen, die diese Schulden ausmachten, 
das verausgabte Kapital der Gesellschaft (als Mindestsumme der Ent- 
echädigung) nicht erreicht worden wäre. Das fiel jedoch nicht sehr in 
die Wagschale, da in den maßgebenden Kreisen die Anschauung herrschte, 
daß mit Rückzahlung dieser Eisenbahnschulden kaum zu rechnen seit). 
So stand die Sache für den Staat; für die Aktionäre gestaltete sich jedoch 
die Verstaatlichung noch vorteilhafter, denn die Rente, die sie bisher be- 
zogen, wurde eine dauernde — auf eine höhere Einnahme als die garan- 
tierte Summe konnten sie bei dem verlustbringenden Betrieb vorläufig 
nicht rechnen — alle Zweifel, die an ihrem Besitz hafteten, alle drohenden 
Rechtsstreitigkeiten, wurden mit der Verstaatlichung beseitigt, die Schul- 
den ihnen erlassen. Aus diesem Grund gelang es auch dem Staat, eine 
ganze Anzahl von Eisenbahnen?) noch vor Eintritt des Ankaufsrechts 
zu erwerben; die meisten Bahnen waren Ende der sechziger und in den 
siebziger Jahren gebaut, nach den Statuten trat aber gewöhnlich das An- 
kaufsrecht nach zwanzig Jahren von der Eröffnung des Betriebs ab in 
Kraft; folglich hätte der Staat eigentlich erst Anfang der neunziger Jahre 
mit der Verstaatlichung beginnen können. 

Der Anfang wurde 1881 mit der Verstaatlichung der Charkow— 
Nikolajew-Bahn nebst Zweiglinien gemacht (830 Werst, eröffnet 
1869—1873). Bei unrentablem Betrieb hatte sich die Schuld der Eisen- 
bahngesellschaft an den Staat von Jahr zu Jahr erhöht und im Jahr 1881 
den Betrag von 17 725 000 Rubel Kredit erreicht. Da die Aktien der Bahn 
vom Staat nicht garantiert waren, hatten die Aktionäre seit Eröffnung 
der Bahn keine Dividende erhalten. Der Ankauf der Bahn vollzog sich 
deswegen und infolge der starken Beteiligung des Staats am Anlage- 
kapital ohne Schwierigkeiten. Die im Verkehr befindlichen Aktien kaufte 


1) S. darüber U. E. Bd. II, Abschn. VI: Bd. III, S. 161 ff. 
2) Die Bahnen von 15 Gesellschaften mit 6870 Werst, siehe U. E. Bd. III, S. 114. 
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der Staat auf, d. h. er gab den Besitzern dafiir 5prozentige garantierte 
Aktien im gleichen Nominalbetrag von den in seinem Besitz befindlichen 
Aktien der Südwest-Eisenbahngesellschaft. Somit entstand fiir den Staat 
keine Neubelastung, die Aktionäre hatten aber ein gutes Geschäft ge- 
macht, indem sie von jetzt ab eine Einnahme von ihrem bisher zinslosen 
Kapital erhielten'). Die Obligationen, die sich im Besitz der Gesell- 
schaft befanden, gingen als Hypothekarschuld auf den neuen Besitzer, den 
Staat, über, der die volle Verzinsung und Tilgung auch übernahm, wie 
für die bereits in seinem Besitz befindlichen Obligationen, für die 
nun die Pflicht der Gesellschaften, dem Staat Zins- und Tilgungszahlun- 
gen zu leisten, wegfiel. Die Schuld der Gesellschaft an den Staat wurde 
ihr erlassen, die Bahn wurde 1881 in Staatsbetrieb genommen und der 
provisorischen Direktion der Staatseisenbahnen unterstellt (wie auch 
alle weiteren verstaatlichten Bahnen?). 1882 erfolgte dann die Ver- 
staatlichung der Tambow—Saratow-Eisenbahn (360 Werst, eröffnet 
1870—71). 

Mit dem 1. Januar 1883 ging die Bahn in Staatsbetrieb über. 1885 
wurde die Murom—Kowrow-Eisenbahn und als letzte der bis 1887 verstaat- 
lichten Bahnen die Putilow-Eisenbahn vom Staat angekauft. Der Be- 
trieb der Murom-Bahn (106 Werst, eröffnet 1830) hatte sich gleich von 
Anfang an als unwirtschaftlich erwiesen, und obwohl das Anlagekapital 
der Bahn, 1 920 800 Rubel Metall in Aktien, 3 841 000 Rubel in Obligationen, 
nicht garantiert war, schuldete die Gesellschaft an den Staat bis 1885 
doch etwa 5 Millionen Rubel Kredit für Darlehen und Vorschüsse; 1884 
stand die Gesellschaft vor dem Konkurs. Nun griff der Staat ein, und der 
Ankauf erfolgte in der Weise, daß als Ankaufspreis die Schuld der Gesell- 
schaft an den Staat verrechnet wurde und der Staat noch dazu in bar 
den Aktionären 5 833 000 Rubel Kredit auszahlte’). 

Die Putilow-Eisenbahn (32 Werst, eröffnet 1876), deren Anlage- 
kapital mit 5'/io % garantiert war, und zwar 941 750 Rubel Metall in Aktien 
im Umlauf und 2 825 250 Rubel Metall in Obligationen im Besitz des Staats, 
schuldete dem Staat bis 1885 1178000 Rubel Kredit, da der Betrieb seit 
der Eröffnung nur Verluste ergab. Der Ankauf erfolgte, indem der 
Staat die Aktien für 1341 052 Rubel Kredit erwarb und den Aktionären 
roch 50000 Rubel ebenfalls in bar auszahlte. Das Obligationenkapital 
wurde als Staatsschuld eingetragen, die Schulden erlassen. Die Putilow- 


1) S. darüber Näheres in Nachrichten der Reichskontrolle über die Eisen- 
bahnen, 1888, S. 21. 

2) Denkschrift der Reichskontrolle zum Reichsbudget von 1880, S. 113 und 115; 
dasselbe, 1894, S. 1260—1261, Stat. a W. Jahrg. 7, S. 9; Jahrg. 8, S. 1. 

3) S. Nachricht. d. Reichskontr. 1895, S. 1158; Migouline, a.a.O., Bd. I, S. 409 
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Bahn wurde sogleich nach ihrer Verstaatlichung an eine Privatgesell- 
schaft verpachtet mit der Bestimmung, daß nach Abzug eines gewissen 
Betrags die Reineinnahme dem Staat zufalle, die etwaigen Verluste die 
Gesellschaft zu tragen hättet). 

Es war nun klar, daß mit der Übernahme dieser Eisenbahnen in den 
Staatsbetrieb ihre Unwirtechaftlichkeit nicht gleich behoben werden konnte. 
So forderte z. B. die Charkow—Nikolajew-Bahn 1886 für Verzinsung und 
Tilgung des Kapitals einen Zuschuß von 2 530 632 Rubel Kredit, die Tam- 
bow—Saratow-Bahn einen solchen von 1 452 637 Rubel Kredit, die Murom- 
Eisenbahn 275056 Rubel Kredit?). 

Man konnte eben nur hoffen, daß es dem Staat durch Sparsamkeit im 
Betrieb und Einschränkung der Verwaltungskosten gelingen würde, die 
Reineinnahmen der Bahnen allmählich bis zur Rentabilität za steigern. 
Tatsächlich zeigte es sich auch, daß mit Einführung des Staatebetriebs 
sich die Betriebsausgaben wesentlich verminderten, also die Rein- 
einnahmen einen bedeutenden Zuwachs erfuhren. 

Dahingestellt muß natürlich bleiben, ob sich mit der Entwicklung des 
Wirtschaftslebens die Bahnen im Privatbetrieb nicht doch noch empor- 
gearbeitet und der Wirtschaft bessere Dienste geleistet hätten als im 
Staatsbetrieb; es wäre vollkommen verfehlt, wie schon im Teil IJ, § 5 
ausgeführt, die Unwirtschaftlichkeit der Bahnen nur dem schlechten Willen 
der Eisenbahngesellschaften zuzuschreiben. Es war auch die geringe 
Entwicklung der russischen Volkswirtschaft selbst, die die Lage der 
Eisenbahnen beeinträchtigte?”) ; dazu kamen noch der schwankende Geldkurs 
und dann die Maßnahmen der Regierung selbst, die nicht gerade föndernd 
suf die Wirtschaftlichkeit der Bahnen wirkten. Jedenfalls waren aber 
die ersten Versuche der Verstaatlichung gegliickt. Der Staat hatte, 
wenn man von den erlassenen Schulden von etwa 41 Millionen Rubel 
absieht, die Bahnen verhältnismäßig billig erworben, die vorläufigen 
Betriebsergebnisse erwiesen sich als zufriedenstellend, und so genügten 
die gewonnenen Erfahrungen, um an die Spitze der weiteren Staatsbahn- 
politik folgende Resolution des Finanz- und Verkehrsministers zu stellen: 

In Anerkennung dessen, daß der Staatsbetrieb grundsätzlich 
als nützlich angesehen werden muß, und auch in Rußland die Sache 60 liegt, 
daß es nach Abschaffung einiger überflüssiger Formalitäten und Zulas- 


1) S. Nachrichten der Reichskontrolle, 1895, S. 1216; Stat. S. W., Jahrg. 18. S. 9. 

2) Nachrichten der Reichskontrolle, 1886, S. 15; Migouline, a. a. O., Bd. I, 
S. 554. Stat. S. W., Jahre. 5, 7, 8, S. 4—5. 

3) Das zeigte sich z. B. gerade bei der Charkow—Nikolajewer Bahn, wie auch 
bei anderen Transitbahnen, die hauptsächlich Getreide exportierten, wobei dann 
die Wagen auf große Entfernungen leer zurückliefen. 
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sung einer etwas größeren persönlichen Freiheit in der Verwaltung nütz- 
lich sein dürfte, den Betrieb der Bahnen durch den Staat zu leiten, und 
die Erfahrung in Deutschland wie auch in anderen Ländern gelehrt hat, 
caß mit der größeren Vervollkommnung der Betriebseinrichtung auch die 
Vorteile in finanzieller wie ökonomischer Hinsicht wachsen — in Aner- 
kennung alles dessen solle man fortfahren, bei jeder günstigen Gelegen- 
heit ganze Strecken oder gar Bahnkomplexe in den Besitz des Staats zu 
bringen, um sie durch den Staat auch betreiben zu lassen’). 


$ 4. Die Ergebnisse dieser Versuchsperiode für die Staatsbahnpolitik. 
Die Regelung der Beziehungen des Staats zu den Privatbahnen. 


Mit der Selbsttätigkeit des Staats im Eisenbahnbau und der Ver- 
staatlichung einiger Privatbahnen war der Staatsbahngedanke somit im 
Lauf von sieben Jahren (1880—1886) zur vollen Geltung gelangt. Wollte 
man zu Beginn der neuen Epoche nur versuchsweise den Staatsbahnbnu 
und -betrieb aufnehmen, so hatte sich allmählich klar die Überzeugung 
herausgebildet, daß es im Prinzip als nützlich gelten müsse, den Staats- 
betrieb durchzuführen. | 

Von 57 Werst Eisenbahnen Ende der siebziger Jahre = 0,27 % des 
gesamten Eisenbahnnetzes mit einem Anlagekapital von 1425000 Rubel 
war der Besitz des Staats bis Ende 1886 auf 4375 Werst oder 
17,15 % des gesamten Lisenbahnnetzes gestiegen mit einem Anlagekapital 
von etwa 190 Millionen Rubel Metall (ohne die Transkaspische Eisenbahn 
142 113 000 Rubel Metall)?). Demgegenüber hatte Ende der siebziger Jahre 
das Privatbahnnetz 1207 Werst (99,73%) mit einem Anlagekapital von 
1 321 300 000 Rubel Metall, Ende 1886 21098 Werst (82.72 %) mit einem 
Anlagekapital von 1580 720 000 Rubel Metall. 

Die notwendigen Summen fiir den Staatsbahnbau sowie die Ver- 
staatlichung der Privatbahnen hatte der Staat aus folgenden Kreditopera- 
tionen aufgebracht: 

1. der VI. kons. Eisenbahnanleihe von 1880 zu 4 %, auf 150 Millionen 

Rubel Metall lautend, realisiert mit 75 %, also in Wirklichkeit 
168 941 000 Rubel Metall, der tatsächliche Zinsfuß du %; 

2. der VII. kons. Eisenbahnanleihe von 1884 zu 5 %, auf 15 Mil- 
lionen Pfd. Sterling lautend, realisiert mit 86,87 %, also 124 928 000 
Rubel Metall, tatsächlicher Zinsfuß 5,8 %; 

3. der 5proz. Eisenbahnrente von 1886, auf 100 Millionen Rubel 


1) Beilage zum Journal d. Ministerkomitees v. März 1884. 


?) Stat. S. W. von 1886, Nachr. d R. K. v. 1886, 5. 6 und 1887, S. 4, s. auch 
A. E. W. 1889, S. 112. 
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lautend, realisiert mit 99% %, also 98 440 724 Rubel, tatsächlicher 
Zinsfuß 4,81 %; 

4. aus von Privatgesellschaften emittierten und von ihnen dem Staat 
zur Begleichung von Schulden übergebenen Anleihen im Betrag 
von 63 252 000 Rubeln. 


Für den Bau aller Eisenbahnen von Staats wegen und Gewährung 
von Eisenbahndarlehen waren in diesen sieben Jahren 289 798 000 Rubel 
verwendet worden. Von obigen Kreditoperationen blieb bis zum 1. Ja- 
nuar 1887 ein Rest von 90 104450 Rubel Kredit’). 

Wie schon erwähnt, genügten die Erträge der Staatsbahnen bei 
weitem nicht für die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, so daß 
der Staat jährlich bedeutende Zuschüsse leisten mußte, die beispielsweise 
1885 11 930 000 Rubel Kredit, 1886 13 565 000 Rubel Kredit betrugen”). Im 
Vergleich mit den Zuschüssen für die Privatbahnen zeigte sich, daß die 
Staatsbahnen mit größeren Verlusten arbeiteten: 


| j 
| Rohertrag | Reinertrag | Zuschuf des 
|: Worst- für für Staats für 


Jahr Besitzstand h ' eine Werst | eine Werst , eine Werst 
länge | 
| | in Rubel Kredit 
1885 | Staatsbahnen .. . | 3 927 | 4748 898 | 3 038 
Privatbahnen ..... 21111 | 10 561 4310 2215 
1886 | Staatsbahnen ..... 4375 | 4.085 488 3 078 
Privatbahnen ..... | 21098 ` 10 053 3 903 2715 


Daraus ist an sich noch kein Beweis für eine unwirtschaftliche Hand- 
habung des Betriebs herzuleiten, da die meisten neuerbauten Bahnen aus 
militärpolitischen Gründen entstanden waren, und man von ihnen somit, 
wenn überhaupt, erst nach geraumer Zeit eine Rentabilität erwarten 
durfte. Für die Übernahme in den Eigenbetrieb des Staats war aber 
nicht so sehr die Rentabilität der Eisenbahnen als vielmehr die Ver- 
fügungsgewalt über sie maßgebend, und mit Rücksicht auf die 
machtpolitischen und merkantilistischen Bestrebungen des russischen 
Staats, die gebieterisch den Besitz der wichtigsten Bahnen forderten, muß 
man auch den Übergang zum Staatsbahnsystem als genügend begründet 
betrachten. Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus kann man diesen Über- 
gang zum Staatsbahnsystem nur insoweit billigen, als es gelungen war, 


1) S. dazu Migouline, a. a. O. Bd. T, S. 469, 551, 439, 542, 577, 594/5, 
Rd. II, S. 511. Die Regierung hatte außerdem bis 1880 noch 5 konsol. Eisenbahn- 
wuleihen ausgegeben im Betrag von 430558000 Rubel, die während des Privat- 
bahnsystems der Unterstützung und Förderung des Privatbahnbaus dienten. 

7) Migouline, a. a. O. Bd. II, S. 407. 
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bei den verstaatlichten Bahnen die Betriebsausgaben zu vermindern und 
den Staatsbahnbau mit geringeren Kosten auszuführen. Ob die Leistun- 
gen dieser Staatsbahnen nun tatsächlich für die Gesamtheit höhere waren, 
als es die von Privatbahnen gewesen wären, ist eine Tatfrage, die nicht 
beantwortet werden kann. | 

Die aus dem Staatsbahnsystem entstehenden finanziellen Anforde- 
rungen an die Reichskasse führten zu einer Neuregelung der Beschaffung 
von Mitteln für die Eisenbahnen; diese wurde in folgender Weise durch- 
geführt: Der bis dahin bestehende, 1868 gegründete Eisenbahnfondst), 
der seine Mittel hauptsächlich aus staatlich konsolidierten Anleihen er- 
hielt und gesondert von dem allgemeinen Staatshaushalt geführt wurde, 
wurde 1883 aufgehoben, die gesamten finanziellen Beziehungen zwischen 
Staat und Eisenbahnen wurden in den allgemeinen Staatshaushalt ein- 
gegliedert und der Reichskasse zur Aufgabe gemacht, aus den allgemeinen 
Mitteln die nötigen Summen für den Staatsbahnbau, die Verstaatlichung 
und Zuschüsse an die Eisenbahnen zu beschaffen. Man sieht hier wie- 
derum die Auffassung: „Die Eisenbahnen sind Gegenstand der Staats- 
wirtschaft“ klar zutage treten; für die Schließung des Eisenbahnfonds 
wurde der Grund angegeben, er sei erschöpft und schulde der Reichskasse 
zirka 73 Millionen Rubel Kredit’), doch hätte man ohne weiteres, wie bis- 
her, durch neue Anleihen den Eisenbahnfonds auffüllen und die Schuld 
an die Reichskasse zurückzahlen können, wie auch eine vollständige, auch 
formelle Ausscheidung des Eisenbahnetats aus dem allgemeinen Staats- 
haushalt das Richtigere gewesen wäre. 

Noch deutlicher zeigte sich die neue Richtung der russischen Eisen- 
bahnpolitik in dem veränderten Verhalten der Staats gegenüber den 
Privatbahnen; der Privatbahnbau wird zurückgedrängt’), und dem 
Grundsatz folgend, daß die oberste Leitung im Eisenbahnwesen aus- 
schließlich dem Staat gehöre, greift dieser energisch zu, um in die be- 
stehenden Verhältnisse Ordnung zu bringen, die Mißwirtschaft zu besei- 
tigen und die Eisenbahnen als gefügiges Werkzeug seinen Zielen nutzbar 
zu machen. Die Rückzahlung der aufgelaufenen Schulden bei der Reichs- 
kasse wird den Eisenbahngesellschaften zur unbedingten Pflicht gemacht, 
zu welchem Zweck ihnen genehmigt wird, in ihrem Namen neue, vom 
Staat garantierte zusätzliche Obligationen auszugeben, deren teilweiser 
Erlös der Schuldentilgung dienen sollte. Insgesamt wurden auf diese 


1) S, oben Teil II, § 4. 

7) U. E. Bd. III, S. 6. 

3) Von 4241 Werst neuerbauter Bahnen waren vom Staat 3022 Werst er- 
baut, von Privaten 1219. Ende 1886 waren im Bau 1868 Werst Staatsbahnen, 
374 Werst Privatbahnen. 
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Weise bis Ende 1886 63 Millionen Rubel Schulden an den Staat zuriick- 
bezahlt!). Als weitere wichtigste Maßnahmen seien hier erwähnt: 1881 die 
Verordnung, nach der die Eisenbahngesellschaften verpflichtet wur- 
den, alle Tarife und sonstige Frachtbestimmungen dem Finanz- und Ver- 
kehrsminister sowié der Reichskontrolle zur Kenntnis zu unterbreiten, 
1882 die Verordnung, daß in dem Personalbestand einer jeden Privat- 
gesellschaft ein Regierungsvertreter (Direktor) mit beratender Stimme 
ernannt werde, der das Recht habe, gegen alle Anordnungen des Verwal- 
tungsrats zu protestieren, sobald er sie nicht billige, ferner daß in den 
Verwaltungsrat aller Eisenbahnen, die noch Garantiezahlungen der 
Regierung in Anspruch nähmen, mehrere Regierungsdirektoren er- 
nannt werden könnten. 1884 Einsetzung zweier Kommissionen, von denen 
sich die eine mit der Aufstellung einer einheitlichen Buchführung und 
Rechnungslegung der Privatbahnen befaßte, die dann von allen Bahnen 
befolgt werden mußte, während die zweite als Revisionsbehörde die Auf- 
sicht über die Geschäftsführung und Finanzgebahrung dreier, dem Staat 
besonders verschuldeter Eisenbahnen übernahm. Diese Aufsicht wurde 
später auf alle Eisenbahnen ausgedehnt, die eine Zinsgarantie vom Staat 
erforderten. Zu dieser Anordnung wäre zu bemerken, daß es sich hier 
um eine der wichtigsten Hilfsmaßnahmen für die weitere Verstaatlichung 
handelte; man wollte die Gesellschaften dadurch gefügig macken und zu- 
gleich für die Verhandlungen eine genaue Kenntnis der Lage der Eisen- 
bahnen erhalten. 1885 wurde eine Verordnung erlassen, die die Anlage 
neuer Stationen und Haltestellen und den Abschluß von Verträgen zwi- 
schen den einzelnen Eisenbahnverwaltungen ministerieller Genehmigung 
vorbehielt. Im gleichen Jahr wurde ein allgemeines russisches Eisenbahn- 
gesetz erlassen, als dessen Folge ein Eisenbahnrat, zu dem auch die Pri- 
vatbahnen Vertreter stellten, geschaffen wurde: dieses Gesetz sollte die 
gemeinsame Grundlage für die staats- und privatrechtlichen Verhältnisse 
der Eisenbahnen bilden und die notwendige Regelung der gegenseitigen 
Beziehungen herbeiführen?). 1885 erfolgte dann auch der erste Eingriff 
des Staats in das Tarifwesen, die Verordnung, daß vom 1. Oktober 1885 
alle Tarife für den direkten Import aus dem Ausland vor ihrer Einfüh- 
rung den Behörden zur Genehmigung vorgelegt werden müßten. 

Es ist gewissermaßen ein Kräftesammeln des Staats, das sich in 
diesen Maßnahmen widerspiegelt: die Vorbereitung für den endgültigen 
Vorstoß gegen das Privatbahnsystem, die Bildung der Grundlage für den 
Aufbau eines einheitlichen staatlichen Eisenbahnnetzes. Daß mit den Maß- 

1) S. Migouline, Bd. I, S. 522. 

2) Abgedruckt in A. E. W. 1885, S. 624 und 643. 
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nahmen der schärferen Kontrolle und Regelung der Privatgesellschaften 
sich auch deren finanzielle Lage besserte — zum großen Nutzen der Staats- 
finanzen —, zeigt sich in der Verminderung der Garantiezahlungen, sowie 
überhaupt der Zuschüsse des Staats an die Privatbahnen. Die Schuld der 
Eisenbahnen an den Staat war wohl bis 1887 auf 1 055 636 000 Rubel Kredit 
gestiegen, seit 1881 sieht man aber ein deutliches Sinken der Zuschüsse, 
was aus folgender Tabelle hetrvorgeht’): 


Gesamtzuschüsse des Staats 


Jahr Gesamtzuschüsse des Staats 
einschl. der Garantiezahlungen 


einschl. der Garantiezahlungen 


| Jahr 


1880 63 167 000 Rubel 89 189000 Rubel 


1881 54 193000 , 36 831 000 , 
1882 50 162000 , 55 089 000 
1883 89 028 000 38 184 000 


Noch schärfer tritt diese Beeserung in der Verminderung der Be- 
triebszahl (des Verhältnisses der Betriebsausgaben zum Rohertrag) von 
1880—1887’) zutage: 


Einnahmen | Ausgaben Verhaltnis 


; = der Ausgabe 
auf eine Werst Bahnlänge zur Einnahme 


Rubel in Die 
1880 9145 7178 78,5 
1881 9 460 6 836 72,3 
1882 | 10092 6 790 67,3 
1883 | 10 587 6 782 63,6 
1884 1 10209 6 375 62,5 
1885 9 959 6 005 60,3 
1886 9270 5818 62,8 
1887 10 209 5 822 57,0 


Zusammenfassend kann man folgende Ergebnisse des dritten Ab- 
schnitts der russischen Eisenbahnpolitik (der Periode von 1880—1887) 
feststellen: 

I. Im Zusammenhang mit einem Umschwung in den wirtschafts- und 
machtpolitischen Strömungen des russischen Staats zeigt sich auch 
eine Änderung in der russischen Eisenbahnpolitik, indem man sich 


1) S. Migouline, Bd. II, S. 49. 


2) Natürlich spielte hier auch die Entwicklung des Verkehrs im allgemeinen 
mit, wodurch den Eisenbahnen neue Einnahmen zuwuchsen. 


1880 beförderten die Bahnen `, . . Tersonen: 33 295 000 
Güter: 1 953 277 000 Pud 
1886 Personen: 37 885 000 


Güter: 3 176 689 000 Pud 
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II. 


IIT. 


IV. 


VI. 


VII. 
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von neuem dem Staatsbahngedanken zuwendet. Die Mißstände des 
Privatbahnsystems — hauptsächlich die mangelnde Leistungsfähig- 
keit und die schlechten Finanzen der Bahnen — sind dabei von 
entscheidendem Einfluß auf das Durchdringen des Staatsbahn- 
gedankens. 

Es wird der Entschluß gefaßt, versuchsweise mit dem Bau und Be- 
trieb von Staatsbahnen zu beginnen und zugleich auch Privatbahnen 
versuchsweise dort zu verstaatlichen, wo es mit den geringsten 
finanziellen Opfern des Staats möglich ist. 

Der Bau von Staatsbahnen wird in Angriff genommen, wobei es 
gelingt, billiger zu bauen als die Privatgesellschaften. Die meisten 
der neuen Staatsbahnen sind aus militärpolitischen Gründen erbaut, 
rentieren sich darum nicht und belasten die Staatskasse mit jähr- 
lichen Zuschüssen. 

Einige unwirtschaftliche Bahnen werden vom Staat vor Eintritt des 
Ankaufsrechts zu verhältnismäßig günstigen Bedingungen er- 
worben. Es zeigt sich, daß die angekauften Privatbahnen in staat- 
licher Verwaltung mit geringeren Kosten arbeiten; trotzdem er- 
fordern auch sie noch jährliche Zuschüsse. 


. Der Besitz des Staats an Eisenbahnen ist von 0,27 ¥ des gesamten 


Eisenbahnnetzes 1880 auf 174 % 1887 gestiegen. Trotzdem der 
Privatbahnbau nicht ausgeschaltet ist, entwickelt er sich in dieser 
Zeit nur in ganz unbedeutendem Maß. 

Die verschiedenen gesetzgeberischen und administrativen Maß- 
nahmen in bezug auf die Privateisenbahngesellschaften ordnen 
deren Verhältnisse und bringen sie unter eine strenge Kontrolle des 
Staats. Im Zusammenhang damit bessert sich auch die finanzielle 
Lage der Eisenbahnen, was sich in einer Verminderung der jähr- 
lichen Zuschüsse des Staats zeigt. 

Das Grundmotiv aller dieser Maßnahmen ist der Wille, die Eisen- 
bahnen als gefügiges Werkzeug in den Dienst der staatlichen Be- 
strebungen zu stellen und zugleich die Durchführung des Staats- 
bahnsystems vorzubereiten und zu unterstützen. | 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Nordmandschurei und die Chinesische Ostbahn. 


Von der Mandschurischen Studiengesellschaft (Manchuria Research 
Society) in Harbin ist ein stattlicher, mit zahlreichen Abbildungen, Dia- 
grammen und wertvollen Karten ausgestatteter Band eingegangen, der 
unter dem Titel „North Manchuriaandthe Chinese Eastern 
Railway“ (C. E. R. Printing Office, Harbin, China 1924, 454 Seiten 4°) 
eine beachtenswerte Darstellung der wirtschaftlichen Entwicklung in der 
nördlichen Mandschurei seit Entstehung und unter dem Einfluß der Chine- 
sischen Ostbahn bis zur Gegenwart enthält. Hier werden in getrennten 
Kapiteln zunächst die geographischen, physikalischen und klimatischen 
Verhältnisse des Landes, seine Besiedlung, sein wirtschaftlicher Aufbau, 
die Ordnung und Einteilung der Verwaltung behandelt, sodann nach einer 
kurzen Darstellung der Entstehung des Eisenbahnunternehmens die Ent- 
wicklung des Ackerbaus, des Getreidehandels, der Vieh-, Pferde-, Schaf-, 
Schweine-, Geflügel- und Fischzucht, der Forst- und Holzindustrie, des 
Bergbaus und anderer Industrien (Mühlen, Bohnenöl, Spirituosen, Zucker, 
Tabak, Seife usw.), ferner das Anwachsen der Ein- und Ausfuhr und des 
Binnenhandels vorgeführt und die Währungs-, Kredit- und Bankverhält- 
nisse des Landes eingehend beleuchtet. Das folgende (21.) Kapitel be- 
schäftigt sich mit den Verkehrswegen, d. h. den Land- und Wasserstraßen, 
und ihrem Verkehr und den neu entstehenden und geplanten Eisenbahnen. 
Das umfangreiche Schlußkapital ist ausschließlich der Chinesischen 
Ostbahn, insbesondere der Schilderung der politischen, wirtschaft- 
lichen und finanziellen Schwierigkeiten gewidmet, die sie in den letzten 
Jahren infolge des Boxeraufstands, des Russisch-Japanischen Kriegs, 
der Chinesischen Revolution und des Weltkriegs mit dem Umsturz in 
Rußland zu überwinden hatte. Da diese Dinge für unsere Leser beson- 
deres Interesse bieten dürften, so entnehmen wir der Veröffentlichung im 
Anschluß an einen früheren kurzen Bericht!) die nachfolgenden Mit- 
teilungen. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 684. 
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Während die Chinesische Ostbahn eine auf Grund des Vertrags von 
1896 von der Russisch-Chinesischen, der heutigen Russisch-Asiatischen 
Bank, gegründete Privatgesellschaft war, tatsächlich jedoch bisher dem 
hinter der Bank stehenden Russischen Staat gehört hatte, wurde 
sie durch das zwischen China und der Sowjet-Republik geschlossene 
Pekinger Abkommen vom 31. Mai 1924 mit dem 3. Oktober desselben Jahrs 
unter eine gemischte Russisch-Chinesische Verwaltung gestellt. 
Damit wurde China endlich rechtmäßiger Teilhaber an dem großen 
Bahnunternehmen seines Landes und die Bahn nunmehr von der Sorge 
über ihre finanzielle Lage und der Notwendigkeit befreit, sich ständig 
in einem Kreis internationaler Intrigen bewegen zu müssen (necessity 
of continually manoeuvering around in a circle of international intrigues). 
Der Verwaltung erwächst nunmehr vor allem die Aufgabe, in ihren 
Tarifen wieder selbständig zu werden, die Bahn zu der großen inter- 
nationalen Hochstraße des Verkehrs zwischen Europa und dem fernen 
Osten auszugestalten, aber auch durch Schaffung von Zubringerlinien, an 
denen es bisher völlig fehlte, den örtlichen Verkehr der Bahn zu ent- 
wickeln und die Besiedlung der weiten Landflächen in den nordöstlichen 
Provinzen Kirin und Heilungkiang (d. h. Amur) anzubahnen. In tech- 
nischer Beziehung soll insbesondere die kostspielige Holzfeuerung der 
Lokomotiven, durch Verwendung der eigenen Kohle aus Chalainor (von 
der westlichen Strecke der Bahn), aufgegeben und durch Erschließung 
weiterer eigner Kohlengruben, der Bezug der minderwertigen Kohle 
aus Fushun von der Südmandschurischen Bahn mehr und mehr entbehrlich 
gemacht werden. Nach dem Abkommen vom Mai 1924 sollte China das 
Recht erhalten, die Bahn vor Ablauf der ursprünglich vereinbarten Fristen 
käuflich zu erwerben und noch vor dem Ankauf eine nur vorläufige Ver- 
waltungsorganisation nach den Bedingungen der Vereinbarung von 1920 
einzuführen. Da die Vereinigten Staaten und Frankreich Einspruch er- 
hoben, ist sie einstweilen nicht in Wirkung getreten. 

Aus der Baugeschichte der Bahn ist hervorzuheben, daß die 
Vorarbeiten und die Bauausführung, die im Jahr 1597 begannen, durch den 
Mangel an geographischen und topographischen Unterlagen sowie durch 
den Umstand empfindlich gehemmt wurden, daß die Bevölkerung des Landes 
völlig unzivilisiertt und in allen technischen Arbeitsleistungen gänzlich 
unerfahren war. Erhebliche technische Aufgaben waren in einem halb- 
wilden, öden Land zu erfüllen, dem es an Baustoffen und Arbeitskräften 
fehlte. Dicse mußten von weit her eingeführt werden, Arbeiter aus dem 
Innern von China und Rußland, Baustoffe und Geräte von Rußland, sogar 
die Verpflegung für die Arbeiter mußte anfangs in Rußland beschafft 
werden. Da die Sibirische Bahn damals noch nicht vollendet war, mußten 
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Arbeiter und Bautsoffe aus Rußland über Suez, Singapore und Wladiwo- 
stock zugeführt und von da auf unzulänglichen lLandstraßen oder auf den 
Wasserstraßen des Ussuri, Sungari und Amur nach Harbin befördert 
werden. Die größte bauliche Schwierigkeit bot die Überschreitung der 
großen Hingan-Bergkette, die einen Tunnel von 3,6 km Länge erforderte. 
Wenn es gelang, die Linie Manchuli—Suifenho (Pogranichnaia), 927,4 
(engl.) Meilen, und Harbin—Port Arthur, 6074 Meilen, zusammen 
1534,8 Meilen = rd. 2470 km, trotz aller dieser Schwierigkeiten, nach einer 
Bauzeit von etwa 6% Jahren, am 1. Juli 1903 zur endgültigen Betriebs- 
eröffnung fertigzustellen, so verdient diese Leistung (380km jährlich) 
hohe Anerkennung. Einzelne Strecken wurden schon früher in Betrieb 
genommen. Die Gesamtbaukosten, einschließlich der durch den Boxer- 
aufstand hervorgerufenen Ausgaben (in Höhe von 35 872 939 Golddollar) 
werden auf 223 332 502 Golddollar angegeben; demnach ergibt sich, nach 
dem Bauaufwand ohne die Kosten des Boxeraufstands, für die, wie die 
Sibirische Bahn in der russischen Spurweite von 1,524 m (= 5 Fuß) her- 
gestellte Bahn ein Kilometerpreis von rd. 319 000 Goldmark, für eine Bahn 
in einem unerschlossenen Neuland, wie es die Nordmandschurei damals 
war, ein recht hoher Betrag, der naturgemäß ihre Rentabilität ungünstig 
beeinflußt. 

Durch den Frieden von Portsmouth, 1905, verlor die Bahn die 
Strecke von Changchun nach Port Arthur mit 475 Meilen an Japan, so 
daß die Betriebslänge sich auf 1059,8 Meilen = 1705 km ermäßigte. Im 
amtlichen Verkehrsbericht von Peking ist die Betriebslänge für 1922 indes 
mit 1726,5 km aufgeführt. Da die Baukosten für den jetzigen Umfang 
der Bahn zu 182,8 Millionen Golddollar (S.397) angegeben werden, so 
würde sich danach der Kilometerpreis der heutigen Chinesischen Ostbahn 
auf rund 445 000 Goldmark erhöhen. 

Nach der ursprünglichen Konzession (§ 2) war die Eisenbahnverwal- 
tung verpflichtet, bei der Linienführung, soweit irgend möglich, Kirch- 
höfe und Grabstitten, aber auch Ansiedlungen, Dörfer und Städte un- 
berührt zu lassen. In dieser Forderung machte sich wohl die damals 
noch ziemlich allgemeine Gegnerschaft der Bevölkerung gegen den 
Eisenbahnbau geltend. Dementsprechend ist die Bahn von Manschuli 
nach Suifenho tatsächlich so geführt worden, daß sie an fast allen 
größeren Ortschaften und Städten, wie Tsitsihar, Potune, Hulanchien, 
Niguta vorbeigeht. Später mußte eine besondere Stichbahn nach der 
Stadt Tsitsihar erbaut werden. Harbin hat sich, wie andere Orte, aus 
einer reinen Eisenbahnstation und ursprünglichen Eisenbahnsiedlung erst 
zur Stadt entwickelt. Danach erscheint die West-Ost-Strecke der Ost- 
chinesischen Bahn wie eine große. über die Mandschurei geschlagene 
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Brücke zwischen den beiden russischen Grenzorten Manchuli und 
Suifenho, nur dienend als Verkehrsstraße für den russischen Durchgangs- 
verkehr zwischen Baikalsee und Wladiwostock; an eine wirtschaftliche 
Erschließung des von der Bahn durchschnittenen Landes hatte man bei ihrem 
Bau offenbar noch kaum gedacht. 

Die Linienverhältnisse der Bahn sind auf großen Durdhgangs- 
verkehr zugeschnitten: der kleinste Bogenhalbmesser auf den Flachbahn- 
strecken beträgt 1750 Fuß = 533m, bei Höchststeigungen nicht über 
7,5 °/o; in besonders ungünstigem Gelände ermäßigt er sich auf 
1050 Fuß — 320 m bei Höchststeigungen von 6,5°/o. Bei den Gebirg- 
strecken beträgt der kleinste Bogenhalbmesser 320 m bei Höchst- 
steigungen nicht über 13 °/oo; vereinzelt kommen Halbmesser von 
840 Fuß = 256m mit entsprechender Ermäßigung der Steigungen vor. 

Das Hauptgleis war ursprünglich mit einer Schiene von 32,14 kg/m 
ausgerüstet; seit 1912 wird diese durch eine schwerere Schiene von 
33,34 kg/m und 35 Fuß = 10,66 m Länge ersetzt. In den Nebengleisen der 
Bahnhöfe ist eine Schiene von 24,1 kg/m verwendet. An hölzernen 
Querschwellen kommen rund 1400 auf 1km Hauptgleis, 1210 auf 1 km 
Nebengleis. Die Stärke der Bettung beträgt 45cm unter der Schiene im 
Hauptgleis, 42cm im Nebengleis bei 3,09m Kronenbreite. 


1922 wurde in der Station Pelinzeho ein elektromechanisches Signal- 
und Weichenstellwerk eingerichtet, 1923 ebenso in der Station Inten- 
dansky Junction bei Harbin. 


Die nach Überwindung des Boxeraufstands beginnende wirtschaft- 
liche Entwicklung der Bahn wurde jäh unterbrochen durch den Russisch- 
Japanischen Krieg, in dem sie die einzige Verbindung für Rußland mit 
dem Kriegsschauplatz und der Festung Port Arthur bildete. In dieser 
Zeit traten besonders hohe Anforderungen an die Bahn heran, die, in- 
mitten des Kriegsgebiets liegend, auf ihren eingleisigen Linien umfang- 
reiche Militärtransporte bewältigen und vielerlei Anlagen für den 
militärischen Schutz der Truppen und der Bahn mit größter Beschleuni- 
gung herstellen mußte. Mit dem Frieden von Portsmouth gingen der Bahn die 
stark bevölkerten südlichen Teile der Mandschurei mit einer Anzahl wohl- 
habender Städte und großer Stationen, die zahlreiche wertvolle Frachten 
lieferten, wie Haicheng, Liaeyang, Mukden, Tiehling u. a, an Japan 
verloren. Der östliche Endpunkt der Bahn wurde nunmehr Wladiwostok, 
nachdem die Verwaltung die Ussuribahn in Pacht genommen hatie. 

Im Bereich der Bahn, die bis zum Jahr 1912 das einzige Eisen- 
bahnunternehmen in der Nordmandschurei blieb, entstanden allmählich 
zahlreiche Waldkonzessionen mit Anschlußbahnen an die west- 
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liche und östliche Strecke zur Ausbeutung der Wälder für die Lieferung 
von Bau- und Brennholz; die Gesamtlänge dieser Anschlußbahnen be- 
läuft sich gegenwärtig auf 236 Meilen = 380 km. 

Im Jahr 1912 wurde die Staatsbahn von Changchun nach Kirin‘) 
(in der europäischen Vollspur von 1,435 m) eröffnet, die allmählich der 
Chinesischen Ostbahn einen gewissen Wettbewerb bereitete. 

Im Dezember 1923 wurde, aus der Siidmandschurischen Bahn nach 
Westen abzweigend, die Linie Szupinghai—Chenchiatun?) vollendet, die 
sich in die westliche Strecke nach Paintala und die nördliche Strecke nach 
Taonan gabelt: dieee Zweiglinien sollten 1924 vollendet sein, und der 
öffentliche Verkehr sollte 1925 aufgenommen werden; die Linie 
Szupinghai—Taonan ist 197, die Linie Chengchiatun—Paintala 80 Meilen 
lang. Außerdem sind als kurze Nebenlinien noch zu nennen: auf dem 
linken Ufer des Sungari gegenüber Harbin eine 5 Meilen lange Linie nach 
Sunpei, die bereits erwähnte schmalspurige Chian-Zweigbahn von der Stadt 
Tsitsihar nach der gleichnamigen Station, 20 Meilen, und die Kleinbahn, 
3 Meilen, von der Station Shwangcheng der südlichen Stammstrecke nach 
der gleichnamigen Stadt. Im Osten, Norden und Westen ist das Land 
umzogen von den russischen Staatsbahnlinien der Ussuri-, Amur- und 
Transbaikal-Bahn. Der Reichtum, besonders an Holz und Kohlen, wird 
bald neue Bahnen erforderlich machen; an Plänen hierzu sind zu 
nennen: eine Linie von Harbin nach Blagoveshchensk, 410 Meilen, zu der 
die Russisch-Asiatische Bank im März 1916 bereits eine Konzession 
erhalten hat, mit einer Zweigbahn von Mergen nach Tsitsihar, 150 Meilen; 
ferner die Linien von Taonan nach Tsitsihar, von Kirin östlich über 
Omu und Ninguta nach Mutanchiang und von Kirin nach Wukimiho, 
einer Station an der südlichen Stammstrecke der chinesischen Ostbahn. 
Der für Nordkorea geplante Hafen in Kyojo, von dem eine kurze Bahn 
nach dem nördlich davon gelegenen Hunchun führt, soll über Yangtse, 
Tunghua und Omoso mit Kirin verbunden werden; damit würde eine 
durchgehende Linie Changehun—Kirin—Kyojo entstehen. 


Verkehrsentwicklung: Dieersten Vereinbarungen für den 
durchgehenden Verkehr mit Rußland wurden 1903 getroffen, 1908 wurden 
besondere Durchgangstarife eingeführt; diese blieben in Kraft bis 1918, 
als der Bürgerkrieg ausbrach und der Durchgangsverkehr völlig unter- 
brochen wurde; er ist seit 1923 allmählich wieder aufgenommen worden. 
Am 1. Mai 1912 richtete die Südmandschurische Eisenbahn durchgehenden 
Verkehr ein und dehnte ihn 1914 mit ihren Dampferlinien auf die Eisen- 


1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, Seite 622. 
2) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, Seite 878. 
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bahnen von Korea und Japan aus. So hatte die Chinesische Ostbahn in 
der Zeit zwischen dem Russisch-Japanischen und dem Weltkrieg gute 
Verkehrsbeziehungen zwischen der Nordmandschurei und den angrenzen- 
den Ländern anknüpfen können. 

Über dem Schicksal der Balın schwebte ein Unstern: bald naclı der 
Betriebseröffnung wurde sie zum Schauplatz des Russisch-Japanischen 
Kriegs, und in den ersten 3% Betriebsjahren — von Juli 1%3 bis Ende 
1906 — stieg der Betriebsfehlbetrag, abgesehen von den nicht 
bezahlten Kapitalzinsen, auf über 45 Millionen Golddollar; 1910 betrug 
er noch 5,16, 1912 3,99 und 1914 noch 2,25 Millionen Dollar. 1910 folgte 
die schwere Pesiepidemie, dann die chinesische Revolution und der Welt- 
krieg mit den verhängnisvollen Ereignissen in Rußland. Die Wirkung 
dieser ungünstigen Umstände wurde verschärft, weil man versäumt 
hatte, die örtlichen Hilfsquellen und Erwerbsgelegenhejten auszubeuten. 
Die Bahn Jurchschneidet vielfach unfruchtbares Land; hätte man sie 
eiwas weiter nördlich gelegt, so wäre dieser Mißstand wesentlich ge- 
mildert worden. Die Notwendigkeit, die Handelspolitik der Bahn den 
Maßnahmen der Regierung unterzuordnen, beeinfluBte die Finanzen des 
Unternehmens sehr ungünstig, Während des Weltkriegs wurden die 
örtlichen Aufgaben der Bahn noch mehr in den Hintergrund geschoben; 
sie wurde nur noch als Glied der Großen Sibirischen Bahn betrachtet, die 
Rußland mit Wladiwostok, damals dem einzigen Ausfallstor am Pazifik, 
verbindet. Alle Anstrengungen wurden auf Verfrachtung von Handels- 
und militärischen Durchgangsgütern gerichtet, den örtlichen Frachten 
schenkte man nur geringe Aufmerksamkeit. Wie sich in den Jahren von 
1916 bis 1920 der Orts- und Durchgangsverkehr, die Aus- und Einfuhr 
und der Gesamtverkelir gestaltete, zeigt die nachstehende EE 


stellung, a EE E ee 
1916 | 1917 ' 191 | 
In Tausend Tonnen | Zee 7, ms | mm See S 


Be 
Ortsverkehr . . 2... 22200. 394 | 403 | 315 | 322 344 
Versand nach der: | | 
Ussuri-Bahn ........i © 426 537, 184 202 107 
Transbaikal-Bahn. ..... 23 101 | 11 47 a 
Sudmandschurischen Bahn . 181 333 523 382 | 
zusammen ... | 630 | 971 | 718 | 31 | 1 001 
Empfang von der: 1 
Ussuri-Bahn ........ ‘ 72 | 61 | 35 
Transbaikal-Bahn. .... . | 18 12 | 1 a 
Südmandschurischen Bahn . | 234 | 260 184 | el su 221 o 
zusammen | 324 333 | 220 | 273 
Durchgangsverkehr ....... 722 | 299 10 75 
Gesamtverkehr . |; 2070 | 2006 | 1263 | 1301 | 1695 
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Die Ortsfrachten gingen 1918 auf 315000, die Durchgangsfrach- 
ten von 722000 sogar auf 10000 im Jahr 1918, auf 2000 t im Jahr 1920 
zurück. Die Ausfuhr nach der Ussuribahn sank von 537 000 auf 107 000 t, 
die Einfuhr von da von 72000 auf 13000t. Die Versand- und Empfangs- 
ziffern nach und von der Transbaikalbahn blieben sehr niedrig, nur für 
den Versand nach der Südmandschurischen Bahn’ setzte eine starke Ent- 
wicklung, auf 885 000t im Jahr 1920, ein. Gleichzeitig geriet der bau- 
liche Zustand der Bahn in Folge des Bürgerkriegs in Rußland stark 
in Verfall, die Mannszucht unter den Bediensteten sank, die Ergiebigkeit 
der Arbeit fiel, die Beförderungsgelegenheiten der Bahn wurden nicht 
mehr richtig ausgenutzt. Der Tiefstand wurde in der zweiten Hälfte 1919 
erreicht. Die verhängnisvolle Lage der Bahn nötigte zu einer Umstel- 
lung der bisherigen Wirtschaftspolitik und zu Maßnahmen, um die Ein- 
nahmen des Unternehmens zu steigern und zu festigen, die Ausgaben 
herabzusetzen, seinen technischen Zustand zu verbessern. Diese Reorga- 
pisation wurde von Ostroumoff geschickt und erfolgreich durch- 
geführt. Es wurde u. A eine besondere Wirtschaftstelle 
(Economic Bureau) eingerichtet, die die Untersuchung des Handels ent- 
lang der Bahn, die Schaffung neuer Bahnfrachten, die Bekämpfung des 
Wettbewerbs der Wasser- und Landstraßenbeförderung, die sachgemäße 
Festsetzung der Tarife, die Einführung von Vereinfachungen in der 
Güterabfertigung u. dergl. mehr zur Aufgabe hatte. 400 Agenten, über 
das Land verteilt, lieferten Nachrichten über die Ernte- und Befördc- 
rungsaussichten für Getreide, Holz usw. Die Wirtschaftstelle gründete 
ein eigenes Wochenblatt in russischer Sprache, den Wirtschaftsboten der 
Mandschurei (Economic Messenger of M.). Eine besondere landwirt- 
schaftliche Abteilung richtete drei große Versuchsfarmen bei den 
Stationen Harbin, Echo und Anta von 220 bis 275 Acres Grundfläche, 
eine landwirtschaftliche Versuchsanstalt mit Laboratorium sowie tier- 
ärztliche Aufsicht für die ausgedehnte Viehzucht ein. Die Förderung 
der örtlichen Industrien hatte den Erfolg, daß eich die Verfrachtungs- 
ziffern für Bohnenkuchen, Bohnenöl, Kohlen, Holz, Salz, Zucker, Ge- 
treide in den Jahren von 1920 bis 1923 wie folgt gestalteten (in Tausend 
Tonnen): 


Bohnenkuchen 
Bohnenöl . ... . 2 2 2 2.0. 


Balz... 4.00 rue Bor a oe 
Zucker (Askiho) 
Getreide............ 
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Das Ergebnis der neuen Wirtschaftspolitik war, daß die gesamte 
Güterbeförderung von 1595 000 t im Jahr 1920 auf 2 762 000t im Jahr 1923, 
also in drei Jahren um 1167000 t, das sind 73%, stieg. Der gesamte 
Güterempfang in der Station Harbin Junction betrug 286 300t im Jahr 
1913, 363 100 im Jahr 1920 und 636 300 t im Jahr 1923. 


Personenverkehr: Die Zahl der Reisenden in den ver- 
schiedenen Klassen betrug in den Jahren von 1913 bis 1924 ohne Militär 
(in 1000): 


7 10 39 1236 1090 | 2375 
i 


Während die Gesamizahl stieg, ist die Zahl der Reisenden in den 
beiden oberen Klassen stark zurückgegangen, weil der starke durch- 
gehende Verkehr mit Rußland seit dem Krieg aufgehört hat und noch 
nicht wieder aufgenommen ist; die chinesischen Reisenden benutzen vor- 
wiegend die 3. und 4. Klasse. Die hohen Zahlen für 1920 und 1921 be- 
ruhen auf dem Verkehr infolge der Räumung Sibiriens von weißen 
Truppen. Da die chinesischen Arbeiter auf ihrer Reise aus dem Innern 
Chinas nach der Nordmandschurei, wo sie ihr Brot zu verdienen suchen, 
vielfach von Changchun aus nordwärts zu Fuß gehen, wurden die Tarife 
so gestellt, daß die Fußwanderungen neben der Bahn aufhörten; seit 
1924 macht sich dies im Erträgnis bereits fühlbar. Im Jahr 1912 richtete 
die Sibirische Bahn Paketverkehr für wertvolle Gegenstände, besonders 
aus Deutschland, nach der Mandschurei und dem Fernen Osten ein. Vor 
dem Weltkrieg war die Sibirische Bahn mit ihrer Fortsetzung, der Chine- 
sischen Ostbahn, die schnellste, bequemste und billigste Verbindung 
zwischen den europäischen Hauptstädten und dem Fernen Osten, China 
und Japan geworden. Im Weltkrieg brach sie in einzelne unabhängige 
Strecken auseinander, die nur noch die Bedürfnisse einzelner Bezirke 
hefriedigten. Nach dem Krieg konnte der Durchgangsverkehr nach 
Wladiwostok über den an die Sibirische Bahn anschließenden großen 
nördlichen Bogen der Amur-Bahn aufgenommen werden; da aber die 
Amur-Brücke bei Habarovsk unfahrbar ist, ist der Dienst unregelmäßig, 
außer im Winter, wo die Schienen auf's Fis gelegt werden. Die Reise 
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von Wladiwostok nach Chita über die Amurlinie dauert indes 5 Tage 
17 Stunden, gegen nur 67 Stunden über Harbin, also beinahe drei Tage 
länger! Die Versuche, den durchgehenden Verkehr zwischen Europa und 
dem Fernen Osten über die Sibirische und die Chinesische Ostbahn wieder 
aufzunehmen, haben bisher keinen Erfolg gehabt. 

An der westlichen Bahnstrecke sind in einigen höher gelegenen 
Stationen mit guten klimatischen Verhältnissen, wie Hingan, Chalantun 
und Fularki, sowie in Imienpo u. a. an der östlichen Strecke Sommer- 
frischen angelegt worden, deren Besuch während der heißen Jahreszeit 
zu ermäßigten Fahrpreisen ermöglicht wird; am Wochenschluß werden 
besondere Vorortzüge dahin gefahren. Diese Sommerstationen sind in 
der kurzen Zeit ihres Bestehens sehr beliebt geworden, und die Reisen 
dahin bedeuten eine Steigerung des Personenverkehrs. 


Zugdienst: Die Strecke Harbin—Changchun wird täglich von 
drei Personenzugpaaren befahren, zwischen Manchuli und Suifenho ver- 
kehrt ein Zugpaar, durchgehende Züge zwischen Harbin und Wladiwostok 
werden wöchentlich zweimal gefahren, ferner noch ein Zugpaar auf der 
Weststrecke zwischen Harbin und Anta. Die Gesamtzahl der jährlichen 
Zugmeilen ist von 4,08 Millionen im Jahr 1913 auf 5,87 Millionen im Jahr 
1915 gestiegen, dann aber bis 1923 auf 2,94 Millionen eingeschränkt worden. 
Die durchschnittliche Achsenzahl der Güterzüge hob sich von 67,56 im 
Jahr 1920 auf 100,05 im Jahr 1923 und 99,49 im Jahr 1924. — Alle reinen 
Personenzüge führen jetzt Speisewagen und sind elektrisch beleuchtet. — 
Die größte Fahrgeschwindigkeit wurde 1923 von 40 auf 51 Meilen = 82km 
in der Stunde, erhöht; die Fahrzeit der Ostweststrecke wurde dement- 
sprechend um 14 Stunden, die der Strecke Harbin—Changchun um 
5% Stunden verringert. 

Die Zahl der Bediensteten betrug Ende 1920 23 637 und wurde 
trotz der Steigerung des Verkehrs bis Ende 1923 auf 16 584 herabgesetzt. 
An allen großen Stationen bestehen Eisenbahnklubs, u. a. in Harbin mit 
einem besonders stattlichen Gebäude; ferner zahlreiche Eisenbahnschulen 
für den Fachunterricht; drei Büchereiwagen laufen auf der Bahn um, 
außerdem ein Schulzwecken dienendes fahrbares Kino. Die Zahl der 
Eisenbahn-Krankenhäuser und Kliniken betrug 1923 14, der Hilfstationen 
11, der Bahnärzte 42, des ärztlichen Unterpersonals 126. 


Finanzen: Bis zur Revolution bezahlte die Russische Regierung 
beträchtliche Summen für die Aufwendungen der Eisenbahn zu kommer- 
ziellen und kolonialpolitischen Zwecken. Seit 1921 haben diese Leistun- 
gen aufgehört, gleichwohl wendet aber die Bahn noch immer etwa 4 Mil- 
lionen Golddollar jährlich auf zur Bezahlung chinesischer Verwaltungs- 


928 Die Nordmandschurei und die Chinesische Ostbahn, 


und Gerichtseinrichtungen und an Beitragleistungen für den Unterhalt 
von Polizei- und Schutztruppen. Diese Verpflichtungen belasteten die 
Gesellschaft erheblich, deren Geldnot sich Ende 1920 verschärfte Ob- 
wohl der Fehlbetrag für 1920 nur 745500 Golddollar betrug, war der 
Verlust tatsächlich viel höher, weil die Verwaltung entwertetes russisches 
Papiergeld in Zahlung nehmen mußte. Trotz der großen Reserven von 
wertlosem Papiergeld mit einem Nennwert von 85 Millionen Dollar, war 
sie mit schwebenden Schulden stark belastet. Mittlerweile aber stiegen, 
dank der Maßnahmen der Verwaltung, die Einnahmen wieder, so daß 
sie zur Deckung der Ausgaben reichten; im März 1921 beliefen sie sich 
auf 1820 736, im April auf 1823 807, im Mai auf 2 074 094, im Juni auf 
1997 423 Golddollar. Durch geschickte Einschränkung der Ausgaben und 
Steigerung der Einnahmen gelang es der Verwaltung, in verhältnismäßig 
kurzer Zeit wieder einen Betriebsüberschuß herauszuwirtschaften, wie 
nachstehende Übersicht erkennen läßt: 


— 


Guthaben | Schulden Überschuß 


in Millionen Gold-Dollar 


1. Januar 1922 ...... 23,06 | 27,24 — 4,18 
1. November 1923 ...... 27,05 | 24,38 + 2.67 
1. Juni 1924 ....... | 29,18 | 22,04 + 7,14 


Der jährliche Reinüberschuß hat in den letztvergangenen Jahren 
rund 4 Millionen Dollar betragen. 

Nach dem Pekinger Vertrag vom 31. Mai 1924 und nach der Verein- 
barung vom 30. September 1924 zwischen Changtsolin und der Sowjet- 
republik wurde fiir die Bahn eine neue Direktion aus Vertretern von 
China und Rußland gebildet, und die Verwaltung der Gesellschaft im 
Oktober 1924 auf eine neue Grundlage gestellt. 

Prof. Baltzer. 


Die neue Eisenbahnordnung in Spanien. 


Von 
Regierungsbaurat a. D. Fricke, Reichsbahnrat in Münster (Westf.). 


(SchluB.) }) 


Die finanzielle Auseinandersetzung des Staats und der privaten 
Iisenbahnunternehmen sowie die Tariffragen werden in den 
Kapiteln 9—13 behandelt. Die verschiedenartigen Beteiligungen des 
Staats und seine der wirtschaftlichen Lage der Unternehmen angepaßten 
Unterstützungen im Verlauf der Konzessionsdauer erfordern zahlreiche 
Bestimmungen. 

Bei der weitgehenden Verkettung der Vermögenseinlagen des Staats 
und des Vermögensbestands der Unternehmen, die die neue Eisenbahn- 
ordnung vorsieht, ist in erster Linie eine klare Scheidung der den beiden 
Beteiligten gehörigen Anteile am Gesamtvermögen vorzunehmen, um eine 
Grundlage für die Regelung aller aus diesem Zusammenwirken sich er- 
gebenden wirtschaftlichen Fragen zu bilden. Die Beteiligung des Staats 
setzt sich zusammen aus den baren Zuschüssen, die er nach den 
Vorschriften der Verordnung leistet, weiter aus den Werten, die er an 
Grundstücken, Bauten und festem und rollendem Material den Unter- 
nehmen zeitweilig zur Verfügung stellt, und schließlich aus dem Wert der 
Eisenbahnlinien, die er ihnen ebenfalls zeitweilig überläßt. 

Um denSachwert der Anlagen der Konzessionsinhaber fest- 
setzen zu können, werden zunächst zwei verschiedene Werte berechnet. 
Als erster wird die Gesamtsumme desAnlagevermögens, das sind die 
von dem Konzessionsinhaber für den Bau, den Erwerb, die Erweiterung 
und die Verbesserung seiner Linien gemachten baren Aufwendungen er- 
mittelt, wobei ein guter Unterhaltungszustand der Anlagen vorausgesetzt 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 718—726; der erste Teil der Ver- 
ordnung ist ebenda in Übersetzung veröffentlicht (S. 801—824), der zweite Teil 
in diesem Heft unter Gesetzgebung abgedruckt. 
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wird, desgleichen wird der Beschaffungswert des Rollmaterials und 
aller Grundstücke, Gebäude, Werkstätten usw. nebst Zubehör, der Vorräte 
aller Art und der sonstigen Vormögenswerte festgestellt. Diese Summen 
zuzüglich der zum Betrieb gehörigen Barmittel und aller sonstigen Gut- 
haben ergeben den ersten Wert. Als zweiter Wert wird der im Durch- 
schnitt der letzten fünfzehn Jahre erzielte Reinertrag zu einem auf 
Grund mannigfacher Erörterungen als angemessen angenommenen Zins- 
fuß von 4,25 % in eine Stammsumme umgerechnet, wobei die Reinerträge 
nicht höher angenommen werden dürfen als die, die in zwei vor dem Jahr 
1919 liegenden Jahrfünften erzielt worden sind und nach Ansicht des 
Unternehmens einem regelmäßigen Wirtschaftsbetrieb am besten ent- 
sprechen. Zwischen diesen beiden als Höchst- und Mindestgrenze anzu- 
sehenden Werten stellt der Oberste Eisenbahnrat unter Berücksichtigung 
aller sonstigen Umstände des Einzelfalls, gegebenenfalls nach Anhörung des 
Rats für öffentliche Arbeiten den Anlagewert fest. Die Berücksichtigung des 
Reinertrags neben dem Buchwert der Unternehmen soll etwa möglichen 
Fehlgriffen bei der Wertfestsetzung vorbeugen. Im übrigen sollen durch 
die gewählte Berechnungsweise die Wirkungen außergewöhnlicher Preis- 
verhältnisse und der Spekulation möglichst ausgeschaltet werden. 

Die Vermögensanteile des Staats werden nach dem gleichen Ver- 
fahren festgestellt. 

Wenngleich die Wertermittlungen in höchstens drei Jahren durch- 
geführt sein müssen, wird doch bei der großen Zahl der in Betracht 
kommenden Gesellschaften‘) mit der Möglichkeit gerechnet, daß für die 
Erledigung dieser umfangreichen Arbeiten immerhin ein dieser Frist 
nahekommender Zeitraum in Anspruch genommen werden muß. Für die 
Zwischenzeit ist daher sowohl für den Staat wie für die Unternehmen 
vorläufig der nach dem zweiten Verfahren berechnete Wert anzunehmen, 
aber vermehrt oder vermindert um 10 % des Unterschiedsbetrags, der sich 
ergibt, wenn die gleiche Rechnung auf dem Abschluß des Jahrs 1923 
aufgebaut wird und sich dabei eine größere oder kleinere Summe als der 
erstgenannte Wert ergibt. Nach der endgültigen Festsetzung werden 
beiden Beteiligten die ihnen für den vorläufigen Zeitraum zukommenden 
Ausgleichsbeträge angerechnet und für die drei Jahre übersteigende Zeit 
mit 4,25 % verzinst, 

Auf Verlangen des Staats kann auf Grund der Berichte des Rats für 
öffentliche Arbeiten und des Obersten Eisenbahnrats auch ein außerhalb 
der Konzession befindlicher Vermögensteil des Unternehmers in den Sach- 
wert seiner Anlagen mit einbezogen werden. Voraussetzung ist jedoch 


1) Vgl. die Antage 2 der Verordnung. 
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die Erklärung des öffentlichen Nutzens für den betreffenden Fall. Die 
diesbezügliche Wertfestsetzung erfolgt in der gleichen Weise, wie oben 
erläutert. 

Ist nach diesem Verfahren der Sachwert der Anlagen des Konzes- 
sionsinhabers festgesetzt, so soll die Summe als sein Vermögen an- 
gesehen werden, die sich nach Abzug aller Lasten von dem vorgenannten 
Anlagewert ergibt; auf ihr werden die Berechnungen für die Festsetzung 
der Tarife der betreffenden Gesellschaft und für die Verteilung der Er- 
träge aufgebaut. Die zu erwartenden Änderungen der Vermögenssumme 
während der Geltungsdauer der Tarife sind in der Weise zu berück- 
sichtigen, daß für diese Zeit der voraussichtliche mittlere Vermögensstand 
anzusetzen ist; Vermögenszuwachs ist hierbei nur dann als solcher zu 
bewerten, wenn die betreffenden Bauten und Beschaffungen in den für 
diese im voraus aufgestellten und genehmigten Plänen enthalten sind‘). 

Die neue Eisenbahnordnung will die Wirtschaftführung der Eisen- 
bahngesellschaften nicht in allen Einzelheiten regeln, gibt aber bestimmte 
Richtlinien für die Festsetzung der die wirtschaftliche Grundlage 
der Betriebe bildenden Tarife. Sie geht von dem Gesichtspunkt aus, daß 
die Eisenbahnen zum mindesten mittelbar jedermann Vorteile bringen, 
auch demjenigen, der sie nicht benutzt, daß jedoch ihr unmittelbarer Nutz- 
nießer die Hauptlast der Betriebskosten tragen muß. Außerdem wird 
die Pflicht des Staats betont, darüber zu wachen, daß die Tarifsätze sich 
im Dienst des Gemeinwohls innerhalb angemessener Grenzen bewegen, 
und darüber hinaus in einzelnen Fällen oder zeitweise besonders be- 
gründete Ausnahmen aus dem gleichen Grund Platz greifen. Grundsätz- 
lich sollen indessen die Tarife die Unkosten des Unternehmens decken. 

Die Festsetzung der Tarife obliegt dem Obersten Eisenbahnrat auf 
Vorschlag seiner Abteilung für Betrieb und Wirtschaft und nach An- 
hörung der betreffenden Unternehmen. Dabei sind die nach dem oben- 
erwähnten Verfahren ermittelten Vermögenswerte und die voraussicht- 
lichen Betriebakosten zu berücksichtigen. Diese sind genau zu prüfen 
und nach Möglichkeit herabzusetzen. Ausdrücklich wird hervorgehoben, 
daß zu ihnen die Ruhegehälter und die sonstigen nach dem Arbeiter- 
pensionsgesetz sich ergebenden Lasten und die Beiträge zu Versorgungs- 
kassen und sonstigen Fiirsorgeeinrichtungen für das Personal gehören. 
Zu den Betriebskosten ist bei der Berechnung der Tarife für Unternehmen 
mit aufgebessertem Vermögen außerdem der Zinsen- und Tilgungsdienst 
für das geschuldete Gesellschaftsvermögen zu rechnen, dagegen nicht für 
solche mit nicht aufgebessertem Vermögen (notleidende Unternehmen). 


1) Vgl. Kapitel 6 der Verordnung. 
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Die dem Staat für seinen Vermögensanteil zustehenden gesetzlichen Zin- 
sen- und Tilgungsbeträge sind gleichfalls anzusetzen; allerdings steht 
dem Obersten Eisenbahnrat das Recht zu, für diese auf Grund eines unter 
Hinzuziehung von wenigstens zwei Dritteln der Mitglieder der Abordnung 
des Eisenbahnstammvermögens mit Stimmenmehrheit zu fassenden Be- 
schlusses Ermäßigungen in voller Höhe oder nur zum Teil eintreten zu 
lassen. Schließlich sind Zinsen- und Tilgungsbeträge für das Vermögen 
des Konzessionsinhabers in Rechnung zu stellen. Ihr Hundertsatz darf, 
solange die Tarifsätze nicht unterhalb der gesetzlichen Höchstgrenze 
liegen, nicht denjenigen der letzten fünfzehn Jahre vor der Einführung 
der Eisenbahnordnung übersteigen. Die in der Zwischenzeit eingetrete- 
nen Änderungen der Vermögens- und der Verkehrsgröße sind nach einem 
besonderen Berechnungsverfahren zu berücksichtigen. 

Bei Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen wird an Stelle 
des Vermögenswerts ihr Anlagewert in die Berechnung eingeführt, 

Neben den finanziellen Verpflichtungen der Unternehmen sind bei 
der Festsetzung der Tarife noch eine Reihe von allgemeinen Gesichts- 
punkten ins Auge zu fassen, die eine Vereinheitlichung der bestehenden, 
außerordentlich verschiedenartigen und verkehrerschwerenden Tarif- 
systeme bezwecken. Es soll zunächst eine für alle Eisenbahnlinien gültige 
Güterklasseneinteilung eingeführt und dabei, ohne die be- 
stehende Klassenzahl allzu sehr zu vermehren, eine einheitliche, der 
Eigenart der beförderten Güter besser entsprechende Gruppierung vor- 
genommen werden. Zu diesem Zweck ist ein vollständig neues Güterver- 
zeichnis aufzustellen. Die Einführung von einheitlichen Kilometer- 
berechnungsweisen und von Staffel-, Sonder- und Schnittarifen soll ge- 
prüft, für ihre Durchführung, spätere Abänderung usw. sollen Richtlinien 
ausgearbeitet werden. Der Oberste Eisenbahnrat hat darüber zu wachen, 
daß keine Tarife Platz greifen, welche die regelmäßige Verkehrsleitung 
verwirren könnten; der Gesamtertrag des Unternehmens darf allerdings 
nicht gefährdet werden. 

Eine Nachprüfung der Tarife findet regelmäßig während 
der letzten zwölf Monate vor Ablauf der Zeit, für die sie festgesetzt 
wurden, statt. Aber auch während ihrer Geltungsdauer sind Abänderun- 
gen möglich, wenn der allgemeine Preisstand oder andere von den Unter- 
nehmen nicht beeinflußbare Ursachen eine wesentliche Änderung des Be- 
triebsertrags nach sich ziehen. Hierdurch hervorgerufene Minderein- 
nahmen können durch die neuen Tarife ausgeglichen werden. Wenn über 
die ursprünglich berechnete Höhe hinausgehende Einnahmeüberschüsse 
erzielt werden, können die Tarife unter bestimmten Bedingungen gesenkt 
oder aber in ihrer Geltungsdauer verlängert werden. 
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Da die für die Festsetzung der Tarife anzustellenden umfangreichen 
Ermittlungen und Berechnungen eine geraume Zeit in Anspruch nehmen 
müssen, andererseits aber die Eisenbahnordnung mit möglichst baldiger 
Wirkung in Kraft treten soll, werden Tarife für drei verschiedene 
Zeitabschnitte vorgesehen: vorläufige, vorübergehende und endgültige. 
Aber auch die von dem Obersten Eisenbahnrat berechneten und von dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten genehmigten endgültigen Tarife 
werden vorerst mit kurzer Laufzeit für eine Dauer von nicht weniger 
als einem und nicht mehr als zwei Jahren eingeführt. Damit soll im Hin- 
blick auf die verhältnismäßig unsicheren Grundlagen der Berechnungen 
die Möglichkeit gegeben werden, während dieser Versuchszeit den tat- 
sächlichen Ablauf der wirtschaftlichen Entwicklung des Unternehmens 
innerhalb der neuen Ordnung genauer zu verfolgen und die Tarifsätze 
daraufhin endgültig festzusetzen. Ihre Gültigkeit darf alsdann höchstens 
sechs Jahre betragen. 

Bis zur ersten auf Grund des vorgeschriebenen neuen Verfahrens 
vorgenommenen Festsetzung der Tarife wird der Lage der einzelnen 
Unternehmen dadurch Rechnung getragen, daß der ihnen bisher gezahlte 
Vorschuß in für sie und den Staat tragbaren Grenzen neu festgesetzt wird 
(vgl. Anlage 2 der Verordnung). Diese Sätze beruhen auf einer Prü- 
fung, die von den durch Königliche Verordnung vom 21. Oktober 1923 
eingesetzten Ausschüssen vorgenommen worden ist. 

Auf Antrag der Gesellschaften kann der Oberste Eisenbahnrat er- 
forderlichenfalls Tarifermäßigungen genehmigen; etwaige hier- 
durch hervorgerufene Mindereinnahmen gehen dann allerdings ausschließ- 
lich zu ihren Lasten. Nach Anhörung der Vollversammlungen des Ober- 
sten Eisenbahnrats, des Rats für öffentliche Arbeiten und des Rats des 
Innern kann auch die Regierung aus Gründen des öffentlichen Wohls 
teilweise oder zeitweilige Tarifermäßigungen oder die Einführung von 
Sondertarifen anordnen. Der dadurch hervorgerufene Einnahmeausfall 
ist bis zur Höhe des für das betreffende Unternehmen berechneten Ge- 
samtertrags dadurch auszugleichen, daß entweder Zuschläge zu anderen 
Tarifen desselben Netzes oder ein allgemeiner Zuschlag zu den Eisen- 
bahntarifen bis zur Höchstgrenze von 2% eingeführt werden. Etwaige 
bei der Abrechnung sich noch ergebende Fehlbeträge deckt der Staat. 

Die Verteilung des Betriebsertrags ist bei den Unter- 
nehmen mit aufgebessertem Vermögen nach Abzug der Betriebskosten 
und sonstigen Lasten in der Weise vorzunehmen, daß die von dem Kon- 
zessionsinhaber ausgegebene Aktiensumme vorweg mit 3 % verzinst wird; 
aladann erhält der Staat eine Summe, die im Verhältnis zu seinem Ver- 
mögensanteil eine gleiche Verzinsung darstellt. Dem verbleibenden 
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Überschuß wird der für die gesetzmäßige Verzinsung und eine ange- 
messene Tilgung des Staatsvermégens und des Sachvermögens des Kon- 
zessionsinhabers noch fehlende Betrag entnommen. Eine etwaige Rest- 
summe wird anteilig zwischen den beiden Beteiligten verteilt. Ergibt sich 
für die Aktien des Unternehmens ein den Durchschnitt des günstigsten 
Jahrfünfts übersteigender Gewinnanteil, so ist mindestens ein Drittel des 
Überschusses zur Bildung einer Rücklage zu verwenden. Fehlbeträge 
werden im Verhältnis der beiderseitigen Vermögensanteile getragen. 

Bei den Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen greift 
insofern ein hiervon abweichendes Verfahren Platz, als der Zinsen- und 
Tilgungsdienst nicht zuerst befriedigt, sondern ebenso wie Fehlbeträge 
den Anteilen des Konzessionsinhabers entnommen wird. Nach Abzug 
der Betriebskosten werden demnach die verbleibenden Reinerträge im 
Verhältnis des Anlagewerts des Unternehmens und des Vermögens 
des Staats geteilt für das erstere mit der Beschränkung, daß die be- 
treffende Summe nicht über die Höhe des Bedarfs für den Zinsen- und 
Tilgungsdienst und der sonstigen Lasten hinaus gewährt wird. Ein etwa 
noch verbleibender Überschuß wird nach demselben Verteilungsschlüssel 
verwendet mit der Maßgabe, daß von dem Anteil des Konzessionsinhabers 
ein Teilbetrag in seinem Riicklagefonds abgeführt werden muß, und der 
Rest so lange der weiteren Tilgung seiner Lasten dient, bis das Vermögen 
des Unternehmens als aufgebessert angesehen werden kann. Verluste 
gehen anteilig zu Lasten der Eisenbahnkasse des Staats und der Rück- 
lagen des Konzessionsinhabers. 

Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen können von dem 
Obersten Eisenbahnrat unter die mit aufgebessertem Vermögen eingereiht 
werden, sobald sie ihren Schuldbetrag soweit herabsetzen, daß ihr Ver- 
mögen tatsächlich mindestens ein Drittel ihrer Aktiensumme beträgt. 

Die vorstehend skizzierte Verteilung des Betriebsertrags soll einer- 
seits dem Staat einen Ausgleich für seine Hilfe auf tarifarischem, wirt- 
schaftlichem und technischem Gebiet gewähren, auf der anderen Seite den 
Kisenbahngesellschaften eine angemessene Verzinsung ihres Vermögens 
und vorzugsweise der von ihnen geschuldeten Summen bieten. An dem 
Betriebsertrag wird der Staat auch aus dem Gesichtspunkt beteiligt, weil 
sein Mitbestimmungsrecht einschneidende Wirkungen auf das Geschäfts- 
gebaren der Unternehmen hat, es mithin berechtigt ist, ihn an den Er- 
folgen und Mißerfolgen des Betriebs teilnehmen zu lassen. Bei den Unter- 
nehmen mit aufgebessertem Vermögen bestehen keine Bedenken, den 
Zinsen- und Tilgungsdienst und deren sonstige Lasten bevorzugt zu be- 
handeln, während es denen mit nicht aufgebessertem Vermögen überlassen 
werden soll, das Unternehmerwagnis zu tragen; sie sollen überdies an- 
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gehalten werden, ihren Vermögensstand durch Ansammlung von Riick- 
lagen allmählich zu bessern. 


Für Unternehmen, die zu denen zu rechnen sind, die bei der Er- 
hebung ihrer Tarife einen Fehlbetrag erleiden könnten, ist die Möglich- 
keit vorgesehen, ihnen auf Antrag und nach Durchführung eines beson- 
deren Prüfungsverfahrens staatliche Unterstützungen verschiedener Art 
zuteil werden zu lassen. 


Bestehende Eisenbahnkonzessionen, denen eine Zinsgewähr bewilligt 
ist, können sich der Eisenbahnordnung unter der Bedingung unterstellen, 
daß sie auf die Anwendung der in ihren Konzessionen genehmigten Be- 
triebsgrundlagen verzichten; sie unterliegen dann einem besonderen Ver- 
fahren, das im großen und ganzen dem für die Unternehmen mit nicht 
aufgebessertem Vermögen entspricht. 


Das Rückkaufsrecht des Staats und den Heimfall der 
laufenden Konzessionen regeln neue einheitliche Bestimmungen. Der 
Heimfall tritt nach Ablauf einer jeden Konzession ein, wird aber auf die 
sachlich zum Fisenbahnbetrieb gehörigen Vermögensteile und Rechte 
beschränkt. Ein Rückkaufsrecht steht dem Staat bei den der Eisenbahn- 
ordnung unterliegenden Gesellschaften auf Grund eines Regierungs- 
beschlusses auch schon vor Ablauf der Konzession zu. Im Hinblick auf 
Rückkauf und Heimfall können nach dem Inkrafttreten der Eisenbahn- 
ordnung Vermögensteile der Eisenbahngesellschaften nur noch mit Ge- 
nehmigung der Regierung auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats 
veräußert oder sonstwie abgetrennt werden; für die Aufnahme von Be- 
lastungen ist dessen Ermächtigung erforderlich. 

Im Fall des vorzeitigen Rückkaufs einer Konzession werden bis 
zum Tag ihres gesetzlichen Heimfalls dem Durchschnittswert der während 
der letzten fünf Jahre erzielten reinen Betriebserträge entsprechende 
Jahresbeträge vergütet, mit einem Zuschlag, der dem voraussichtlichen Ver- 
kehrszuwachs in den fraglichen Jahren unter Zugrundelegung des durch- 
schnittlichen Zuwachses der letzten fünfzehn Jahre entspricht. Bei den inner- 
halb der Geltungsdauer der Eisenbahnordnung liegenden Jahren sind die 
in die Zwischenzeit fallenden Vermögenseinlagen des Staats zu berück- 
sichtigen. Sollte über die Festsetzung der Jahresbeträge eine Einigung 
nicht erzielt werden, so ist eine schiedsrichterliche Schätzung vorgesehen, 
auf Grund deren die Regierung nach Anhörung der Vollversammlungen 
des Obersten Eisenbahnrais und des Rats für öffentliche Arbeiten end- 
gültig entscheidet. 

Die Berechnung einer gemeinsamen mittleren Frist für den 
Heimfalleiner Gruppe von Konzessionen (Anlage 1 der Verordnung) 
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ist bereits oben erwähnt!). Sämtliche Heimfallfristen sind innerhalb 
eines Jahrs durch das Ministerium der öffentlichen Arbeiten nach- 
zuprüfen; gegebenenfalls ist der Heimfall förmlich auszusprechen. 

Um eine gleiche Grundlage für die umfangreichen Berechnungen, 
die bei der Festsetzung der Vermögen und der Tarife, bei der Verteilung 
der Erträge, dem Rückkauf der Konzessionen usw. angestellt werden 
müssen, zu schaffen und die Überwachung der Geschäftsführung bei den 
der Eisenbahnordnung unterstehenden Unternehmen zu erleichtern, sind 
auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats einheitliche Richtlinien für 
das Rechnungswesen der Eisenbahngesellschaften auszuarbeiten. 
Sie werden von seiner Abteilung für Rechnungs- und Kassenwesen, der ein 
besonderes Büro mit Beamten des Rechnungshofs des Staats angegliedert 
wird, geprüft und festgestellt. Derselben Abteilung obliegt die Aufsicht 
über die Durchführung der Richtlinien. Sie hat auch das Abrechnungs- 
verfahren zwischen Staat und Unternehmen auszuarbeiten. Für die ver- 
schiedenen Zweige der Buchführung, die Verkehrsstatistiken und sonsti- 
gen Mitteilungen allgemeiner Art sollen aus den gleichen Gründen ein- 
heitliche Muster eingeführt werden. 

Im sechzehnten Kapitel werden die Gesellschaften verpflichtet, eine 
näher zu bestimmende beschränkte Zahl von Eisenbahntruppen 
zu ihren Betrieben zuzulassen, um ihnen Gelegenheit zu bieten, sich die 
erforderliche Übung im Eisenbahndienst zu erwerben und zu erhalten. 
Dieses Personal muß, ehe es den Eisenbahnbediensteten zukommende Ob- 
liegenheiten verrichtet, zuvor seine Eignung nach den jeweils bestehenden 
Vorschriften nachweisen. 

Die Prüfung und Entscheidung der den Militärverkehr be- 
treffenden Fragen obliegt dem Kriegsministerium nach Anhörung der 
Unternehmen. Seine Vorschläge für die Militärtarife sind dem Obersten 
Eisenbahnrat zur Prüfung vorzulegen. Dieser erhält auch Vorschläge des 
Ministeriums für Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Netze 
und für Materialbeschaffungen zur Berücksichtigung bei der Prüfung 
der allgemeinen Pläne für die genannten Zwecke (vgl. Kapitel 6); soweit 
Anlagen und PBeschaffungen ausschließlich militärischer Art sind 
oder hauptsächlich und unmittelbar der Landesverteidigung dienen, sind 
zwar die erforderlichen Mittel in den Plänen vorzusehen; sie werden 
indes nicht aus der Eisenbahnkasse des Staats, sondern aus besonderen 
Bewilligungen des Staatsvoranschlags bereitgestellt. Wenn die auf 
diesem Gebiet auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats getroffenen Ent- 
scheidungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten mit den Vor- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925. S, 722. 
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schlägen des Kriegsministeriums nicht übereinstimmen, so befindet der 
Vorsitzende der Regierung. 

Durch Besitz- oder sonstige Änderungen, die nach der Eisenbahn- 
ordnung bei den Eisenbahnbetrieben eintreten, dürfen dieGehälterund 
sonstigen Bezüge des Eisenbahnpersonals nicht berührt werden. 
Aus derselben Ursache sich ergebende Arbeiter- und sonstige soziale 
Fragen werden durch besondere Schiedsgerichte entschieden‘). Das 
Arbeitsverhältnis berührende Verträge sind vorab dem Ministerium für 
Arbeit, Handel und Gewerbe zur Prüfung und Entscheidung vorzulegen, 
ob sie den allgemeinen auf diesem Gebiet erlassenen Vorschriften ent- 
sprechen. 

Den der Eisenbahnordnung unterstehenden Unternehmen wird aus- 
nahmslos die Verpflichtung zur Beachtung des Gesetzes vom 14. Februar 
1907 über den Schutz dereinheimischen Gütererzeugung 
und seiner späteren Ergänzungsvorschriften auferlegt. 


Das Freifahrwesen und dieamtliche Beförderung von 
Reisenden und Gütern regelt der Oberste Eisenbahnrat einheitlich. 

In Ergänzung der durch die bisherige Eisenbahn-Gesetzgebung der 
Regierung bereits zustehenden Befugnisse wird das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten ermächtigt, den Unternehmen nach ihrer Anhörung und 
auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats im Rahmen der bestehenden 
Gesetze Strafen für dem öffentlichen Wohl zuwiderlaufende Ver- 
fehlungen aufzuerlegen. Sind diese schwerwiegender Art, so kann das 
Ministerium einen besonderen Beauftragten zur unmittelbaren Beauf- 
sichtigung des betreffenden Unternehmens bestellen; dieses hat die hier- 
durch entstehenden Kosten einschließlich der Kosten für das dem Beauf- 
tragten beigegebene Personal zu tragen. In bestimmten Fällen kann 
diesem Beauftragten sogar die Leitung des Betriebs unter Mitwirkung 
des Verwaltungsrats der Gesellschaft übertragen werden. Bei offenbarem 
Widerstand gegen die Regierungsanordnungen kann die Konzession ent- 
zogen werden. Berufung an den Obersten Gerichtshof ist möglich. 

Im Benehmen mit den Unternehmen soll der Oberste Eisenbahnrat 
das Unterrichtswesen für das Eisenbahnpersonal ausbauen. 


Innerhalb zweier Jahre hat er der Regierung Vorschläge für die 
Bildung von besonderen Gerichtshöfen zur Entscheidung der 
StreitfragenausdemPBeförderungsvertrag vorzulegen. 


s s 


1) Eingeführt durch Kgl. Verordnung vom 23, Dezember 1923. 
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Im vorstehenden ist versucht worden, einen Überblick über die 
wichtigsten Bestimmungen der neuen Eisenbahnordnung zu geben. Ihre 
Ausarbeitung und Einführung allein bedeuten eine schon seit Jahrzehnten 
ersehnte Tat. Der Grundstein ist nunmehr gelegt; es gilt jetzt, hierauf 
den überaus schwierigen und langwierigen Umbau und Aufbau des spani- 
schen Eisenbahnwesens mit Umsicht und unverdrossener Tatkraft durch- 
zuführen. Bei der Größe und Vielseitigkeit der Aufgabe wird eine Arbeit 
von Jahrzehnten vonnöten sein, nach deren Ablauf allerdings Spanien 
ein einheitlich geschlossenes und im Dienst des Gemeinwohls arbeitendes 
Eisenbahnwesen sein eigen nennen wird. Es würde hier zu weit führen, 
auf die zahllosen Schwierigkeiten näher einzugehen, die der Ausführung 
des weitschauenden, das ganze vielverzweigte Eisenbahnwesen des Landes 
umfassenden Gedankens sich im einzelnen entgegenstellen werden und 
müssen; die Frucht kann nur in mühsamer und stetiger Kleinarbeit und 
im Kampf gegen die mannigfaltigsten Sonderbestrebungen aller Art zur 
Zeile gebracht werden. Es bleibt zu hoffen, daß es den an die leitenden 
Stellen berufenen Männern im Zusammenwirken mit allen übrigen 
Beteiligten gelingen wird, das groß angelegte Werk auch in vollem 
Umfang zu verwirklichen. Leider hat inzwischen der Oberste Eisenbahn- 
rat eine seiner hervorragendsten Kräfte, deren Tätigkeit bereits zu den 
besten Hoffnungen berechtigte, seinen stellvertretenden Präsidenten Al- 
berto de Machimbarrena durch einen allzu frühen und unerwarteten Tod 
verloren’). Spanien beklagt in ihm nicht nur einen vortrefflichen Ingenieur, 
sondern auch einen aufrechten Mann von tadellosen Charaktereigenschaf- 
ten und einer nicht gewöhnlichen diplomatischen Befähigung. Möge es 
trotz der vielfachen sich auftürmenden Hindernisse dem aufstrebenden 
und um seine Gellung schwer ringenden Land gelingen, seine Aufbau- 
arbeit mit glücklichem Erfolg weiterzuführen. 


1) Vgl. Los Transportes vom 15. Januar 1925, Nr. 152. S. 2. 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 
in den Jahren 1913, 1921 und 1922'). 


(Nach den Ausführungen des Statistischen Reicheamts in der Einleitung zum 
89. Band der Statistik der Güterbewegung.) 


Der 89. Band der Statistik enthält keine lückenlosen Angaben über 
die Güterbewegung im Jahr 1922. Aus dem Suargebiet (Bezirk 27) waren 
infolge der politischen Lage wie schon 1921, ebenso aus Ludwigshafen 
(Bezirk 34) und der Bayerischen Pfalz (Bezirk 31) infolge der Maß- 
nahmen der Besatzungstruppen Verkehrsnachweisungen nicht zu er- 
langen. Es fehlt daher für die Bezirke 27 und 31 der Binnenverkehr 
dieser Bezirke, ihr Wechselverkehr, der Verkehr mit dem Ausland und 
ihr Versand nach dem übrigen Deutschland. In den Verkehrszahlen des 
Bezirks 34 (Mannheim und Ludwigshafen) fehlt für die gleichen Ver- 
kehrsrichtungen der Anteil Ludwigshafens, so daß auch für diesen Bezirk 
nur der Empfang aus dem übrigen Deutschland vollständig ist. Infolge 
der Ruhrbesetzung Anfang 1923 waren ferner auch von einem Teil der 
Güterabfertigungen in den Bezirken 22, 23, 25, 26 und 28 die Verkehrs- 
nachweisungen für 1922 nicht mehr zu erhalten; von welchem Einfluß 
diese Lücken auf die Versendungen dieser Bezirke sind, ist aus den An- 
merkungen zu den nachfolgenden Übersichten zu entnehmen, auch der 
Empfang dieser Bezirke aus dem Ausland dürfte zu gering angegeben 
sein. Dadurch, daß in den genannten Bezirken der Versand einiger 
Güterabfertigungen nicht vollständig nachgewiesen ist, erscheint auch in 
den Bezirken, die mit ihnen in Verkehr standen, der Empfang zum Teil 
richt vollständig. 

Bei Vergleich mit dem Verkehr der Vorjahre ist auch zu beachten, 
daß der Güterverkehr des im Juni 1922 an Polen abgetretenen Teils von 
Oberschlesien für die Monate Juli—Dezember 1922 als Auslandverkehr 
behandelt und unter Bezirk 47a (Ost-Oberschlesien) nachgewiesen wurde. 


t) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 445 ff. 


GI? 


940 Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. 


A. Gesamtverkehr. 


Dem Gesamtverkehr, der sich nach den Zusammenstellungen im 
89. Band ergibt, sind in Übersicht 1 die Zahlen der Jahre 1913, 1920 
und 1921, die sich auf das jeweils deutsche Gesamtgebiet erstrecken, 
gegenübergestellt worden. 

Zu diesen insgesamt auf deutschen Eisenbahnen bewegten Giiter- 
mengen ist unter Weglassung der Durchfuhr und unter doppelter Berück- 
sichtigung des Inlandverkehrs die Summe der Ein- und Ausladungen in 
Deutschland, d. h. das Gesamtgewicht der auf den deutschen Versand- 
und Empfangsstationen behandelten Gütermengen, angegeben worden. 


Übersicht 1. 
Gesamtverkehr auf deutschen Eisenbahnen 


(ohne lebende Tiere). 


e e E a 


1920 1921 | 1922 


1913 
(altes Reichsgebiet) 
in Tausend Tonnen 


1. Inlandverkehr ........ 428 986 304 675 335 866 
2. Auslandverkehr: 

a) Versand nach dem Ausland 47 987 23 322 |. 20 757 

_b) Empfang aus dem Ausland 23 259 8511 13 381 


3 Durchfuhr von Ausland zu 


Ausland ..........-. 
zusammen 601118 337 184 | 353975 | 373 686 
Gegen 1913 ........ v.H. | 100,0 67,3 70,6 74,6 
Ein- und Ausladungen in Deutsch- | 
FANG? a ne ae | 929 218 641 183 | 672532 | 705870 


Diese Zahlen sind nur bedingt vergleichsfähig, weil sie sich nicht 
nur auf einen verschiedenen Gebietsumfang beziehen, sondern in dem ein- 
gangs angegebenen Maß auch lückenhaft sind. Vergleicht man den Eisen- 
bahngüterverkehr der Verkehrsbezirke, die in den einzelnen Jahren im 
gleichen Umfang bestanden und deren Verkehr vollständig nachgewiesen 
ist, so ergibt sich, daß der Verkehr in diesem Gebiet 1921 um 15 %, 1922 
noch um 5 % hinter dem des Jahrs 1913 zurückblieb. Die Ein- und Aus- 
 ladungen in diesen Bezirken umfassen zwar % des Verkehrs aller 
deutschen Verkehrsbezirke, jedoch u. a. nicht die wichtigen Bezirke 
des Ruhrgebiets und Oberschlesiens, in denen gerade der Güterverkehr 
gegen 1913 besonders zurückgeblieben war. 

Werden die in den besetzten Gebieten entstandenen Lücken unter 
Benutzung der bei den betreffenden Verkehrsbezirken in den Anmerkun- 
gen gemachten Angaben beseitigt, die Gütermengen des deutschen 
Empfangs aus dem Ausland und der Durchfuhr durch Deutschland unter 
Benutzung der deutschen Handelsstatistik erhöht, die auch herangezogen 
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wurde zur Feststellung des Empfangs aus dem Saargebiet, der auch 1921 
in der Eisenbahnstatistik nicht nachgewiesen war, so ergibt sich über 
den gesamten Eisenbahngüterverkehr in den Jahren 1921 und 1922 folgen- 
des genauere Bild: 


Empfang aus dem Ausland 
geet ger A ae 


Gesamtverkehr ..... 354,9 405,4 


Nicht darin enthalten ist von 1920 ab der Verkehr innerhalb des Saar- 
gebiets und zwischen dem Saargebiet und dem Ausland, ferner im 2. Halb- 
jahr 1922 der Verkehr innerhalb Ost-Oberschlesiens und zwischen Oest- 
Oberschlesien und dem übrigen Ausland. 

Übersicht 2 gibt unter Verwendung vorstehender Zahlen einen 
Vergleich des Eisenbahngüterverkehrs der letzten Jahre für den jeweili- 
gen Gebietsumfang des Deutschen Reichs mit der Entwicklung, den die 
deutsche Binnenschiffahrt, die Seeschiffahrt und die Einfuhr im aus- 
wärtigen Handel in den letzten Jahren erfahren haben. 


FETT Übersicht 2. 
Seng m — a a a . 
| Güterbewegung | Seewärtiger | Schiffsverkehr | Einfuhr 
auf | Güterverkehr || der deutschen | im 
S der deutschen Sechiifen Gesamt- 
Eisen- Wasser- | Sechiifen caren und | eigenhandel 
bahnen | straßen | in Millionen REEL, | in 
in Tonnen Netto-Reg.- Millionen 
| Millionen Tonnen (geschätzt) | Tonnen | Tonnen 
1] | 
NÉE 3 areas re | 6011 | 101,8 | 56 69,7 | 74,6 
DO cv ae baraa i 44,7 | 13 24,9 19,5 
BO a E | 354,9 421 | a 38,3 || 26.2 
ROME. 6. ode de ede ew be | 405,4 59,3 | 34 52,8 47,7 
1922 v. H. von 1913 v. H. | 81 59 | 61 76 | 64 
| 
1922 , e IM , 114 140 | 170 138 | 182 


Das Jahr 1922 brachte gegen 1921 einen bedeutenden Aufschwung 
besonders der Handelseinfuhr und damit auch des seewärtigen Güterver- 
kehrs. Demgegenüber erscheint die Zunahme der Eisenbahngüterbewe- 
gung von 1921 auf 1922 verhältnismäßig klein. (Ohne die Abtretung 
()st-Oberschlesiens hätte sie statt 14 etwa 15 % betragen.) Die geringe 
Einwirkung der Außenhandelsbewegung auf den binnenländischen Eisen- 
bahngüterverkehr beruht darauf, daß der deutsche Markt größtenteils 
durch die heimische Produktion versorgt wird und infolgedessen der 
Inlandverkehr den Auslandverkehr weit überwiegt. Zudem erfolgt die 
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Einfuhr größtenteils über die Seehäfen, von denen sie sodann in bedeuten- 
dem Umfang auf den Binnenwasserstiraßen weitergeleitet wird. Diese 
konnten daher auch, unterstützt durch günstigere Wasserstände und Tarif- 
sätze, die in Gold — wenn auch auf den einzelnen Wasserstraßen in sehr 
verschiedenem Ausmaß — gleichfalls unter dem Vorkriegsstand lagen, 
sich einen größeren Verkehrsanteil sichern als im Vorjahr. 

Welche Stellung die Eisenbahntarifsätze im Rahmen der allgemeinen 
Preisbewegung einnahmen, zeigen folgende Zahlen. Es stellten sich 
durchschnittlich in Gold, errechnet über die Berliner Dollarparität, in 
Hundertsätzen des Vorkriegsstands: 


| 1921 | 1922 

die GroBhandelspreise........ auf | 83 82 

„ Lebenshaltungskosten . .. e 62 42 

ew Eisenbahngütertarife ...... e 52 62 

In der Binnenschiffahrt: 

Tagesmiete Ruhr—Mannheim `. . . . auf 67 
Frachtsatz Hamburg—Berlin .... „ 121 91 

‘ Kosel— Stettin ...... e 46 


Der niedrige Stand der Eisenbahngütertarife und die Papiermark- 
wirtschaft, die die Rechnung mit dem Pfennig vernachlässigte, ließ der 
Reichsbahn manche Gütermengen zufallen, die in normalen Zeiten auf 
dem Wasserwege befördert worden wären. Deshalb war der Verkehrs- 
anteil der Eisenbahnen immer noch größer als 1913. Beim Vergleich der 
Jahre 1921 und 1922 muß auch berücksichtigt werden, daß von allen Ver- 
kehrsarten der Eisenbahngüterverkehr schon 1921 dem Vorkriegsstand 
weitaus am nächsten gekommen war und einen bedeutenden Vorsprung 
auch 1922 behaupten konnte. Nach allem kann somit das Jahr 1922 als 
günstig für die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs bezeichnet werden. 

Dies kommt noch mehr zum Ausdruck, wenn man die Verkehrs- 
leistungen der Reichsbahn in den verschiedenen Jahren miteinander ver- 
gleicht. Diese betrugen bei den Staatsbahnen auf dem alten Reichsgebiet 
ohne Elsaß-Lothringen, ausschließlich der Güter ohne Frachtberechnung. 
1913 rund 58 Milliarden Tonnenkilometer, auf dem kleineren Gebiet 1921 
trotz des großen Rückgangs der beförderten Gütermengen schon rund 
55 Milliarden Tonnenkilometer und 1922 auf dem durch die Abtretung 
Ost-Oberschlesiens weiter verringerten Gebiet rund 67 Milliarden Tonnen- 
kilometer, also 16 % mehr als 1913 und 22 % mehr als 1921. Die mittlere 
Beförderungsweite im Eisenbahngüterverkehr stieg dementsprechend von 
120 km im Jahr 1913 auf 170 km im Jahr 1921 und ging 1922 wieder 
auf 169 km zurück. Vermutlich ist dies darin begründet, daß die billigen 
Staffeltarife zum Teil Beförderungen auf weiten Strecken überhaupt erst 
ermöglichten, zum Teil der Eisenbahn statt den Wasserstraßen zuführten. 
Die größere Beförderungsweite dürfte jedoch auch auf die durch den 
Friedensvertrag verursachten wirtschaftlichen Veränderungen zurück- 
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zuführen sein, die die deutsche Wirtschaft vielfach zu einem Wechsel 
ihrer Bezug- und Absatzstellen nötigten. 

In den bisher angegebenen Zahlen ist die Beförderung lebender 
Tiere nicht enthalten. Wie sich diese auf die verschiedenen Gattungen 
verteilt, zeigt Übersicht 3, in der auch eine Umrechnung nach Gewicht 
vorgenommen ist. 

Der Tierverkehr hat 1922 gegen 1921, insbesondere durch die ver- 
minderte Beförderung von Pferden, Eseln, Maultieren und von Stieren, 
Ochsen, abgenommen und blieb daher hinter 1913 noch recht beträchtlich 
mehr als der gesamte Güterverkehr zurück. Im Vergleich zur gesamten 
Güterbewegung ist der Tierverkehr nur unbedeutend. 7 


Ubersicht 3 
Gesamtbeförderung an lebenden Tieren. 


co 1 
SE i (altes EE 1922 
= wenn Tonnen Tonnen | Tonnen 
SE e oon D 
Z p Stück zu 1000 kg zu 1000 kg l zu 1000 kg 
72 | Pferde, Esel, Maul- | 
tiere .... . 760 836| 342376) 717483) 322867 || 618235) 233 206 
73a | Stiere, Ochsen. . . || 1 121825; 67309|) 591715) 355029) 424066; 254 440 
73b, Kühe, Rinder (Fär- 
sen) s.s.h’ 3 847 276 | 1 538 910 || 2 747 713 | 1 099 085 |! 2 849 152 | 1 139 661 
73c| Kälber. ...... 1 881 003| 112860 || 1 380 381 82 820 | 1490615| 89449 
74 |Schafe....... 1 897 849 75 914 || 1 616 792 64 672|: 1 181 283 47 251 
75a | Fette und magere | 
Schweine. . . . || 10310 660 | 1 031 066 || 3 007 480 | 300 748] 3 393 705| 339371 
75b| Ferkel. .. . . . . | 5804365| 116 087 |3 625 668 sdk 3 523 539 70471 
76 | Geflügel... . . - 19 624 157 | 78 497 | 2 889 043 | 11556, 11663906] 6655 
zusammen. . 3 968 805 2 309 290 2 180 504 
v.H. der Gesamt- 
güterbeförde- 
| rung. .... 0,78 | 0,65 0,58 


B. Der Verkehr nach Bezirken; 


In der Übersicht 4 ist der Gesamtverkehr nach Verkehrs- 
‘bezirken zusammengestellt. Zurzeit ist das Deutsche Reich für die 
Statistik der Güterbewegung in 37 nach politischen Grenzen und Wirt- 
schaftsgebieten abgegrenzte Verkehrsbezirke eingeteilt; die wichtigsten 
Industriegebiete und besonders verkehrsreiche Städte bilden eigene Be- 
zirke. Auch die deutschen Seehäfen sind zu besonderen Verkehrebezirken 
zusammengefaßt; ihre Verkehrszahlen geben aber nicht an, welcher Teil 
des Seeverkehrs sich zur Bahn vollzieht, da auch der ührige Güterverkehr 
der Seehäfen in den Zahlen enthalten ist. 
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Übersicht 4. Gesamtverliehr nach 


1913 
(früheres Reichsgebiet) 


Bezeichnung der Verkehrsbezirke 


Versand | Empfang 


1a | Provinz Ostpreußen (ohne 2a). ... 8 628 
1b | Provinz Westpreußen (ohne 2b). . . 3 885 5 615 9 400 1,0 
1 | Provinz Ostpreußen (mit Ausschluß der 
Häfen zu 2)... . 2. 2.220200 — ! — — — 
Qa | OstpreuBische Häfen ........ 982 | 1590 2 672 0,3 
2b | Westpreußische Häfen ....... 1365 . 1764 8 129 0,3 
2 | Häfen Königsberg, Pillau und Elbing _ ! — — — 
8 | Provinz Pommern (ohne 4) ..... 8672 | 5534 9 206 1,0 
4 | Pommersche Häfen ......... 2257 . 2478 4 730 0,5 
5. | Mecklenb.-Schwerin u.-Strelitz (ohne 6) 2354 . 2780 5 134 0,6 
6 | Häfen Rostock bis Flensburg .. . 1181 2168 8 389 0, 
7 | Schleswig-Holstein (ohne 6 und 8) usw. 8443 | 6308 8 751 0,9 
8 | Elbhëfen. .. oonan aaa 4288 | 6x54 | 1112 Lë 
9 | Weserhäfen .......... ; 3334 8371 6 705 0,7 
10 | Emshäfen . . ..:..: 222020. 219 707 926 0,1 
11 | Provinz Hannover (ohne 8, 9, 10) usw. 19 457 | 24 578 44 035 4,7 
12 | Provinz Posen . . ... 222200. 7870 11 120 18 990 2,0 
12 | Posen-Westpreufen......... — — = — 
13 | Regierungsbezirk Oppeln `... . || 43623 17114 60 787 6,5 
14 | Stadt Breslau. ..... EEEE 1 097 8 173 4 270 0,5 
'15 | Provinz Niederschlesien (Ohne 14). . 19196 , 17022 86 218 8,9 
16 | Berlin (Gemeindebezirk Berlin vor An- 
gliederung der Vororte) .... . 8 385 | 9249 12 634 LA 
162 | Berliner Vororte . .. 2.2.2220. | 1500 , 4120 5 620 0,6 
17 | Provinz Brandenburg (ohne 16 und 16a) 15848 18879 29 727 8,2 
18 | Regier.-Bezirk Magdeburg und Anhalt 14784 : 15318 30 102 8,2 
19 | Regier.-Bezirk Merseburg und Erfurt, | 
Thüringen usw. . . 2.2 2220. 24770 21806 46 576 5,0 
20 | Sachsen (ohne 20a). ........ 18 991 | 24 292 48 283 4,7 
202 | Leipzig und Umgebung ....... | 1410 | 5000 6410 0,7 
21 | ProvinzHessen-Nassau (ohne die zu 11 | 
und 19 gehörigen Kreise), Ober- | | 
hessen usw. . . 2» 2222200. 14279 | 18736 28015 3,0 
22 | Ruhrgebiet in Westfalen?) ..... 78937 | 35367 | 114 304 12,8 
23 | Ruhrgebiet in der Rheinprovinz?) . 39 881 | 26 954 66885 || 7,2 
24 | Provinz Westfalen (ohne 22) Lippe usw. 11563 | 16920 28 483 8,1 
25 | Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne | 
28 und ai... | 10256 | 10866 | 21122 2,3 
26 | Rheinprovinz links d. Rheins (ohne 27) 26 397 | 27 184 62 531 5,7 
27 Saargebiet!) . .......0048. | 14 673 12 849 27 522 8,0 
28 | Duisburg, Ruhrort, Hochfeld?) ...) 9399 | 26490 | 85889 3,9 
29 | Lothringen... nn | 21170 | 14431 | 35601 | B's 
30 Bau. ce ha ee at area | 4444 5 034 9 478 1,0 
31 | Bayer. Pfalz (ohne Ludwigshafen)?) 4110 | 4634 | 8744 0,9 
32 | Hessen (ausschl. Oberhessen) . . 5 137 4 890 10 027 LA 
33 | Baden (ohne Mannheim und Rheinau) 6 869 8 398 15 262 1,6 
34 | Mannheim, Rheinau u. Ludwigshafen) 2) 6 180 3 158 9 338 1,0 
35 | Württemberg und Hohenzollern... 6 000 9 498 15 498 1,7 
36 | Siidbayern .........6.2.. 7 982 10 923 18 906 2,0 
37 | Nordbayern. . . 2 22 2 220. 8 182 11 626 19 708 21 


Sarnen: a go .| 476 973 | 452 246 | 929 219 | 100,0 


1) Fiir 1921 und 1922 konnte nur der Empfang des Saargebiets aus dem übrigen 
2) Für 1922 unvollständig. 
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Verkehrsbezirken. Ubersicht 4. 


1921 1922 


3 | e 
Versand | Empfang wa v. H. des | Versand Empfang sie v.H. des 
sammen | Gesamt- "lm sammen | Gesamt- 
verkehrs verkehrs 


in 1000 t zu 1000 kg in BESSER 1000 kg 


3 563 4 409 7 972 1,1 


A Fr cme are 

3 285 4 456 7741 Lu 
— — | PER un — — — => 
889 1483 | 2372 0,4 1051 1581 2 632 0,4 
3 885 4318 | 8203 | 12 | 3956 4731 8 687 1,2 
igor | 163 | seas | of | ioe | gee | ae | on 
1 004 2243 | 3247 | Of 1 134 2 193 3 827 0,5 
3 174 4937 8111 12 3 058 5 035 8 093 L1 
5 584 7143 | 12727 19 | 6648 6866 | 13514 19 
“ulm a | te) Si ae] © 
19354 | 19093 | 3847 | 57 | 22713 | 21457 | 44170 Ga 
1785 | 1456 | 3241 |` oe 1997 | 2034 | 4031 | "oe 
a men ee Se 
83 1 954 27 | 4 | 4 0,4 
14070 | 12820 | 26890 | Ae | 17275 | 14398 | 31668 | Ae 
2 929 8045 | 10974 | Le || 8175 9417 || 12592 1,8 
1 285 3 916 5 201 Oe 1458 4587 6 045 09 
15227 | 12517 | 27744 44 16705 | 13600 || 30305 4,3 
10350 | 12906 | 22556 | 34 | 11764 | 18589 | 25853 | 3, 
27040 | 19114 | 46154 | Ge | 31932 | 92312 | 54244 | 7,7 
17018 | 22597 | 39615 | ə || 18824 | 26073 | 44897 | 6a 
1231 3 510 4741 | 07 1295 3 986 6 281 0,7 

| | 

12 123 12 110 24 233 | 36 | 13602 11 881 26 433 3 
53654 | 24645 || 78299 | 11,6 | 49237 | 27995 | 77232 10,9 
27852 | 19121 | 46973 Ze 24386 | 19935 || 44391 6.3 
9954 | 12833 | 22287 | A 12986 | 13223 | 25459 3,6 
5 837 8188 | 14025 2,1 | 8 469 8869 || 17338 2,5 
25823 | 95674 | 51497 | 17 25942 | 25289 | 51 181 73 
a 1 845 1 845 0,3 — 1 T ‚2 
4908 | 13949 | 18857 | 2s 6526 | 13502 || 20028 28 
2 380 3 161 5541 0,8 a 1570 1570 0,2 
3 746 4164 7910 | Le 2.072 3517 5 589 0.8 
5 787 7804 | 18591 | 20 7 097 8469 | 15566 2,2 
6 526 3878 | 10404 1,5 6173 3 680 9 858 14 
ae aor pee 2,2 6 455 pia | 208 A sp 
10 821 196 2,9 9 084 11 9 
8287 | 10857 | 19144 de 8878 | 112% 20 108 | 2,9 


344004 | 328 528 | 672 532 | 100,0 | 356 623 d 349 247 ?)| 705 870 | 100,0 


Deutschland nachgewiesen werden. 
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Eine starke Verkehrszunahme gegen 1921 haben die Bezirke 19 
(Reg.-Bez. Merseburg und Thüringen) mit 8,1 Mill. t, 11 (Hannover) mit 
5,7 Mill. t und Bezirk 20 (Sachsen) mit 5,3 Mill. t Zuwachs aufzuweisen. 
In den Bezirken 19 und 11 hat sich vor allem der Versand, und zwar bei 
19 vornehmlich von rohen Braunkohlen (+ 2,8 Mill. t) und von Dünge- 
mitteln, bei 11 der von Düngemitteln, Salz und Zement gehoben. Im Be- 
zirk 20 dagegen ist hauptsächlich der Empfang (+ 3,5 Mill. t) gestiegen: 
allein der Bezug von Braunkohlen und Braunkohlenpreßsteinen erhöhte 
sich um 1,5 Mill. t. Im Bezirk 10 (Emshäfen) hat sich der Verkehr mehr 
als verdoppelt, der Versand mehr als verdreifacht; es wurden bedeutend 
größere Mengen Eisenerz und Steinkohlen verfrachtet, da die Wettbewerb- 
fähigkeit des Beförderungswegs über Emden gegenüber dem über 
Rotterdam durch die billigen Hafengebühren und Tarife der deutschen 
Eisenbahnen erheblich gestärkt worden war. So wurde 1922 mit Vorliebe 
die Eisenbahn zur Weiterbeförderung der Güter benutzt, während 1921 
und noch stärker 1913 die Beförderung auf dem Kanal die größere war. 
Gegenüber dem Versand hat der Empfang in den Emshäfen nur wenig 
zugenommen; eine Ausnahme macht der Empfang von Rüben aus dem 
Inland, der 1922 von 1523 auf 100 313 t stieg. Verhältnismäßig recht be- 
deutend war die Verkehrszunahme im Bezirk 5 (Mecklenburg-Schwerin 
und -Strelitz) und 4 (Pommersche Häfen), nämlich um 62 und 44%. Im 
Bezirk 5 hat sich besonders der Empfang von Düngemitteln (auf mehr als 
das Doppelte) und von Rüben (auf mehr als das Sechsfache) erhöht. Auch 
der Versand von Rüben hat sich mehr als verdoppelt. Im Bezirk 4 ist 
hauptsächlich der Steinkohlenversand (auf das 5%fache) gestiegen. Ab- 
gesehen von den Bezirken, für die nur unvollständige Angaben vorliegen, 
vermochten nur drei den Verkehr des Vorjahrs nicht zu erreichen: der 
Bezirk 7 (Schleswig-Holstein) blieb nur ganz wenig, der Bezirk 13 (Ober- 
schlesien) dagegen infolge der Abtretung des Ostteils um 25 % und der 
Bezirk 32 (Hessen, ausschließlich Oberhessen) gar um 29% hinter dem 
Verkehrsumfang von 1921 zurück. Hier war vor allem der Versand 
geringer als 1921; infolge der besseren Wasserverhältnisse des Ober- 
rheins und Neckars und des Hafenausbaus von Aschaffenburg hat sich 
die Abfuhr von Steinkohlen auf fast 1/6, die von Braunkohlenpreßsteinen 
auf 1/2 verringert; statt in den hessischen Häfen vom Schiff auf die 
Eisenbahn umgeladen zu werden, ging ein großer Teil der Massengüter 
weiter flußaufwärts. | Ä 

Gegen 1913 blieb der Verkehr in Oberschlesien, der 1913 nächst dem 
Ruhrgebiet die erste Stelle einnahm, um mehr als die Hälfte zurück. 
Schaltet man die Bezirke aus, für die nur unvollständige Angaben vor- 
liegen, so blieben neben Oberschlesien die Bezirke 14 (Breslau) und der 
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schon erwähnte Bezirk 32 am weitesten hinter dem Vorkriegsstand zu- 
rück (um 30 und 44 %). In Breslau ist besonders der Empfang gesunken; 
die Steinkohlenanfuhr hat sich infolge der politischen Verhältnisse um 
mehr als die Hälfte vermindert. Eine Zunahme gegen 1913 wiesen 13 Be- 
zirke auf; sie war verhältnismäßig am stärksten (mehr als das 
Doppelte) in den schon erwähnten Emshäfen. Mit 22% folgen die Elb- 
häfen, deren Verkehr bereits 1921 ziemlich groß war. Während hier der 
Empfang, der 1913 durch die Seehäfen-Ausnahmetarife gefördert wurde, 
dem des Jahrs 1913 gleichkam, war der Versand wegen der veränderten 
Wirtschaftsgrundlagen Deutschlands, der erhöhten Wettbewerbsmöglich- 
keit Hamburgs mit Rotterdam und Antwerpen infolge der Markentwertung 
und des teilweisen Übergangs des Verkehrs von den Wasserstraßen zur 
Bahn um mehr als die Hälfte größer. Allein an Steinkohlen wurden 1,5 
Millionen Tonnen mehr verladen, d. h. im ganzen das Sechsfache von 
damals; auch der Versand von Erzen und Eisen aller Art, Petroleum und 
Mais war bedeutend: größer. Anderseits ist u. a. der Versand an Dünge- 
mitteln, Gerste, Kleie, Obst und Steinen stark zurückgegangen. Eine 
Erweiterung ihres Verkehrs um rd. 16 % hatten die schon erwähnten Be- 
zirke 4 und 19 aufzuweisen. Der Bezirk 19 hatte mit 7,7 Mill. t die größte 
absolute Zunahme gegen 1913. 

Die in den einzelnen Verkehrsbezirken nachgewiesenen Gesamt- 
gütermengen verteilen sich vielfach in sehr verschiedenem Maß auf 
Empfang und Versand. Bezirke mit verhältnismäßig starkem Empfang 
sind von jeher Groß-Berlin und Leipzig, wo 1922 mehr als dreimal soviel 
Güter ankamen als abgingen. Auch bei Breslau war 1922 der Empfang 
doppelt so groß wie der Versand. Das gleiche Verhältnis bestand in den 
Duisburg-Ruhrorter Häfen infolge ihrer überwiegenden Bedeutung für 
den Kohlenumschlag von Bahn zu Schiff. Im Gegensatz hierzu erscheinen 
die Kohlenbezirke als überwiegende Versandbezirke. Sc war in Ober- 
schlesien der Versand fast doppelt so groß, im Bezirk Merseburg und im 
Ruhrgebiet Westfalens um 43 und 76 % größer als der Empfang. Auch 
in den Häfen Mannheim-Ludwigshafen, die überwiegend dem Umschlag 
von Schiff zu Bahn dienen, war er bedeutend größer. Verhältnismäßig 
am meisten jedoch übertraf 1922 in den Emshäfen der Versand infolge 
der starken Erzzufuhr über See den Empfang, während 1913, wo zur Erz- 
beförderung fast ausschließlich der Wasserweg benutzt wurde, noch der 
Empfang größer war. 

In welchem Umfange einige Gebiete Deutschlands an der gesamten 
Eisenbahngüterbewegung beteiligt sind, zeigt Übersicht 5, in der 
mehrere Bezirke derart zusammengefaßt sind, daß sich die insgesamt in 
den betrachteten Gebieten bewegten Giitermengen (Beförderung inner- 


948 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. 


halb dieser Gebiete und Verkehr mit anderen Bezirken des In- und Aus- 
lands) ergeben. 


ee Anteil einzelner Gebiete am GesamtverKehr. 


————- A ea a a 


1920 | 1921 1922)) 
— 
| 


über- v.H.der über- v.H.der 
Gesamt- esamt- 

haupt güter- haupt güter 
1000 t 


Gesamt- 


haupt | güter- 
Sau 1000 t | 


e- e- e- 
wegung wegung | 1000 t | wegung 
I 


Ruhrgebiet ......... 160205 | 30,0 || 95541 | 28,3 | 105124 | 29,7 || 102469 | 274 
(Verk.-Bez, 22, 23, 28) | 120 200 29,6 
Bayern, Baden, Württemberg || 57381 | 11,5 || 50729 | 150 | 54812 | 15,5 52994 | 14,2 
(Verk.-Bez. 81, 33, 34, 35, 36, 87) | | 58800 | 145 
Deutsche Seehäfən..... 30 744 6,1 || 23121 6,9 27 314 7,7 81 397 84 
(Verk.-Bez. 2, 4,6, 8, 9, 10) | 7,7 
Land Sachsen ....... 35 657 7,1 | 27 724 8,2 31 862 9,0 36 332 9,7 


(Verk.-Bez. 20 und 20a) 


Berlin und Umgegend . . . || 16326 3,8 | 13 762 4,1 15 025 4,2 17 217 4.6 
(Verk.-Bez. 16 und 16a) | | | 4,2 


Besonders geht aus dieser Übersicht die überragende Bedeutung 
des Ruhrgebiets hervor, das trotz des Rückgangs gegen 1913 an 30 % 
(berichtigte Zahl) aller auf deutschen Bahnen beförderten Güter durch 
Empfang oder Versand beteiligt war. Ebenso wie das Ruhrgebiet konnte 
keines der aufgeführten übrigen Verkehrsgebiete gegen 1921 seinen An- 
teil erhöhen, obgleich — bei Zugrundelegung der ergänzten Zahlen — 
absolut überall eine Zunahme zu verzeichnen war. Dagegen fiel auf 
sämtliche Gebiete mit Ausnahme des Ruhrbezirks ein größerer Verkehrs- 
anteil als 1913, wobei jedoch zu berücksichtigen ist, daß selbst bei gleich- 
mäßiger Entwicklung aller Verkehrsbezirke infolge der Abtretungen sich 
ihr Anteil sowohl gegen 1921 als auch in noch stärkerem Maß gegen 1913 
erhöhen müßte. Aber auch nach den absoluten Zahlen hatten diese Ge- 
biete einen größeren Verkehr als vor dem Krieg: Sachsen ist bereits 
mehrfach erwähnt, Süddeutschland kamen die Eisenbahnstaffeltarife und 
der Ausbau des Hafens von Aschaffenburg zugut, in Berlin und den See- 
hafenbezirken erhöhte sich der Eisenbahnverkehr auf Kosten der Binnen- 
schiffahrt. 


C. Der Verkehr nach Gütern ”). 


Übersicht 6 ergibt, wie sich der Gesamtverkehr auf die % 
Güterarten verteilt, deren Beförderung in und zwischen den verschiedenen 
Verkehrsbezirken in der Statistik im einzelnen nachgewiesen ist. 


1) Die schrigstehenden Ziffern geben durch Schätzungen berichtigte 
Zahlen an. 
2) Infolge der Lücken fehlen 1922 etwa 8 %. 
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Übersicht 6. 


Güter- 


Nr. 


om N N D db OS Mi = 
o p 


1913 


Bezeichnung der Güter 


Abfälle von Horn, Klauen usw. 219,1 
Baumwolle, rohe, auch Abfälle. . 1 082,5 
Bier ` di We ie. 2 266,0 
Blei, Bleiwaren......... 365,7 
Borke und Lohe ......... 300,9 
Braunkohlen, rohe ........ I 177145 
Braunkohlen-Preßkohlen u. -Koks || 20 599,8 
Zement . u. a a OR 7 087,5 
Chemikalien und Drogeriewaren . 2 328,8 
Dachpappe, Steinpappe usw... . 800,8 


Düngemittel, auch künstliche . . | 16353,0 


Eisen, rob, aller Art ....... 6 637,8 
Luppen und rohe Blöcke von Eisen 

und Stahl usw. ........ 3 445,2 
Eisen- und Stahlbruch ...... 5 252,7 
Eisen und Stahl, Stab- und Form- 

eisen MWS Wiese ee E 10 355,8 
Eisenbahnschienen, Schienenbe- 

festigungsgegenstände usw... . 8 229,7 
Eisenbahnschwellen, eiserne .. . 884,7 
Eiserne. Achsen und Bandagen, 

Räder usw. .......... 613,8 
Eiserne Dampfkessel, Reservoire 

USWi tsk SS Se, ewe en 8 052,6 
Eiserne Röhren und Säulen 1 634,1 
Eisen- und Stahldraht ...... 1 382,2 
Eisen- und Stahlwaren...... 3 130,0 
Sonstige Metallwaren ...... 519,2 
Eisenerz, auch Schwefelkies . . . | 20 823,6 


Erde, Kies, Mergel, Lehm, Ton usw. || 39 548,2 


Bleierze usw............ 638,3 
Erze, rohe, Kupfererze, Kupferstein 183,4 
Übrige Erze ........... 3 513,2 
Farbhélzer .........2... 20,2 
Fische: s g nn cee a oR eee 8 r A 622,8 
Flachs, Hanf, Hede, Werg .. . 237,6 
Fleisch, auch Speck ....... 178,9 
Garn und Twiste......... 572,6 
Weizen.............4.. 3 875,3 

3 312,8 


1920 | 1921 | 1922 


120,6 
360,0 
974,1 
208,5 
356,1 

20 201,2 
20 917,4 
2 846,0 
2 290,7 
223,5 

11 107,0 
2 881,3 


1 674,0 
6 317,3 


6 56598,5 


1 316,8 
309,1 


1000 t zu je 1000 kg 


147,0 
598,3 

1 122,4 
280,2 
236,7 
22 858,7 
26 076,0 
4 291,4 
2 360,7 
283,8 

11 667,3 
2 862,3 


1 704,9 
6 330,1 


7 420,3 


1 609,8 
544,2 


682,5 


2 488,5 
819,4 
861,4 

2 401,8 
492,6 

5 814,1 

20 070,1 
196,5 
302,3 

2 080,5 

11,5 
597,9 
173,5 
354,0 
312,3 
2 798,2 
1 947,2 


218,8 
688,0 
861,8 
281,8 
257,5 
29 025,1 
26 256,1 
5 060,7 
2 931,3 
303,7 

12 909,6 
3 563,3 


1 939,7 
66174 


7 363,0 


1 679,1 
410,0 


632,6 


2 776,9 
955,8 
1 134,5 
2671,0 
863,9 

7 634,1 
22 901,6 
363,7 
219,1 
2413,6 
8,8 
399,4 
150,0 
252,9 
407,3 

2 191,6 
2 232,6 


*) Unvollstindig: der Gesamtverkehr betrug nach Schätzungen 405,4 Mill. t. 


28d | Gerste . . 2.2 22 2 nn nennen 
28e ; Hirse, Buchweizen, Hülsenfrüchte 
28 f | Mais (Kukuruz). . . 
28g! Malz . sehala‘ ig SS 
Bh | Lein- und Olsamen........ 
2i | Andere Sämereien ... . 
29 | Glas und Glaswaren ....... 
30 | Häute, Felle, Leder, Pelzwaren. . 
3la | Rundholz, roh, beschlagene 
Stämme ... 2... 
31b | Nutzholz, Werkholz, Holz- VTT 
draht usw., Brennholz, par 
Eisenbahnschwellen . . chee 
Ziel Grubenholz usw. ..... 
31d! Holz, außereuropäisches .... . 
32 | Holzzeugmasse, Strohmasse 
83 | Hopfen. .:.... 2.222020. 
34: VOC. oo. ae are en Ao en 
35 | Kaffee, Kakao, Tee. ....... 
36 | Kalk, gebrannter. .. ...... 
37 | Kartoffeln. . 2-6 2.2 sie e 
38 | Knochen............. 
39 | Knochenkohle .......... 
dk i Lumpen 4.98 s Wa ee 
41a | Mehl und Müllereierzeugnisse 
Ek Kleie... ay ege ee ‘aʻa 
42 ; Obst, Gemüse, Pflanzen usw. . 
43 | Öle, Fette, Tran, Talg ...... 
44 | Ölkuchen, Kokoskuchen usw. 
45 | Papier und Pappe ........ 
46 | Petroleum und andere Mineralöle 
47 | Reis, Reismehl und Reiskleie .. 
An | Tonröhren und Zementröhren | 
49 | Rüben, Zucker- und Futterriiben, 
Ziehorienwurzeln ....... 
50 | Riibensirup, Melasse . ...... 
51 | Salpetersäure, Salzsäure . . . . . 
52 | Salz rn. 
53 | Schiefer . 2 2 2 2 or nn 2. 
54 | Schwefelsäure ... 22200. 
65a ! Soda, rohe, kalzinierte . . ... . 
Db | Soda, kaustische . . . 2 2 22... 
56 Spiritus, Branntwein, Essig 


28c | Hafer. aoc 6 2.8 3 2: we ES 
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2 399,2 
3 909,1 
555,5 
887,5 
690,5 
313,8 
295,3 
1 250,3 
695,9 


5 138,7 


8 301,4 


9 386,8 — 
253,8 | 


1 431,3 
36,8 
116,7 
220,7 
5 074,0 
4 524,1 
175,6 
8,3 
709,7 
4 560,5 
3 519,7 
2 962,3 
1 084,2 
1 940,7 
2512,8 
2 418,6 
293,7 
935,3 


12 153,6 


429,7 
208° 


2177, 
170,1 

1 207.1 
642,8 
92.9 


1000 t zu je 1000 kg 
| 13415 © 898,1 | 
619,7 ! 1070,3 
| 831,8 | 629,2 
| 297,0 2 812,8 
1021 | 3074 
| 220,6 245,4 
Su | 906,5 
| 814,9 797,5 
377,7 | 477,0 
| 
‚61302 | 6 857,1 
| | 
76793 | 7941,9 
12 947,8 | 99990 | 
23.0 | 34,7 
1 165,4 | 1 261,3 | 
34,9 | 20,6 | 
45,0 | 98,2 | 
214,4 308,9 | 
-27125 | 3 215,8 
| 8177,0 | 60478 
i 76,0 | 87,9 
| 2.5 | 5,1 
390,2 371,7 
| 3 414,3 3 888,1 
| 568,7 968,6 | 
3 096,9 2 169,3 | 
1 394,8 1521,5 | 
369,9 624,8 | 
2 030,8 1 993,9 | 
| 1 714,7 1 906,8 
| 261,9 469,5 | 
| 312,8 429,5 | 
| 4035.9 | 4949,8 | 
366,4 Aida 
| 177,0 | 198,2 
, 8486,8 | 21848 | 
| 99.4 107,5 
7543 853,7 ! 
| 376,5 394,0 
| 75,4 87,2 
229 | alla, 


626,4 | 


9 159,9 
8 978,9 
60.8 

1 507,1 
23,8 
119,4 
277,0 
4 127,3 
6 652,9 
95,1 
4,5 
449,3 
3 117,8 
1 036,2 
1 942,0 
1 328.8 
603,3 
2 643,7 
1 843,9 
328,3 
463,3 


6 511,8 
462,5 
279,3 

3 296,7 
113,2 
738.5 
510,9 
139,0 
543,4 
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Sech >. | 1918 | 1920 | 1921 | 1922 
poi Bezeichnung der Giiter SE 


1000 t zu je 1000 kg 


| 
57 | Stärke, Stärkezucker usw... . .!| 374,6 | 153,9 173,2 200,4 

53 | Steine, bearbeitet, Marmorwaren ! 
und Platten usw. ....... : 9761 551,4 730,7 616,1 

59 : Steine, gebrannte, Bruch- und Bau- | 

steine usw. .......... | 49641,2 | 25882,6 | 29 107,8 | 34017,2 
60a | Steinkohlen ........... \ 127 850,9 79 310,4 74 582,3 74 183,1 
60b | Steinkohlen-Preßkohlen . .... | 5 994,5 ` 5063,5 5 603,9 6 291,5 
60c | Steinkohlenkoks ......... | 267184 | 21611,8 | 24031, | 21983,9 
61 | Tabak, roh, Tabakrippen.... . | 158,9 | 188,0 212,4 175,0 
62 | Teer, Pech, Asphalt, Harz usw. . | 22488 | 1551, 1 718,7 1 504,3 
63 | Tonwaren, Porzellan, Steingut usw. | 741,9 | 382,9 424,9 540,2 
64 | Torf, Torfstreu, Holzkohlen ... 565,3 | 2 057,0 1 607,0 2 339,3 
65 | Wein sc 2.4: e we wer 852,9 445,8 412,0 294,1 
Wolle ‘woe a a ee D 453,3 241,2 337,3 391,5 
67 | Zink, Zinkasche, Zinkbrocken . .| 502,2 | 327,4 345,7 285,7 
68a | Zucker, roh............ | 2 072,1 762,8 904,4 993,0 
68b | Zucker, raffiniert . ........ | 1294,1 815,6 1 170,0 1 009,4 
69 | Sammelladungen ......... | 1 103,7 ' 421,8 1 190,0 1 199,2 
(Oe) Heu: 2.8 nur DRS — 900,6 901,4 719,4 
700 (Stroh: su = wy ek 25 I o— | 11446, 10671 793,8 
71 | Sonstige Güter. ......... | 136404 ` 11159,7 ` 10399,8 | 9 655,3 
zusammen . . . | 501 118, | 387 184,3 | 363 975,1 | 373 685,6 


Auf drei Gütergruppen, nämlich Kohlen, Steine und Erden, fällt 
von jeher über die Hälfte des Gesamtverkehrs. Trotz einer nicht unbe- 
deutenden Steigerung gegen 1921 (bei Verwendung der ergänzten Zahlen) 
erreichte der Steinkohlenverkehr (einschl. der Beförderung von Koks und 
Preßkohlen) erst 73 % des letzten Vorkriegsjahrs. Der Rückgang ist 
wohl ausschließlich auf eine geringere Beförderung von Steinkohlen 
selbst zurückzuführen, während die Beförderung von Koks und Preß- 
kohlen 1922 den Vorkriegsstand erreicht haben dürfte. Im Zusammenhang 
mit der geringen Bautätigkeit ist auch die Beförderung von Steinen und 
noch mehr die von Erden recht erheblich gegen 1913 gesunken, war aber 
gleichfalls größer als 1921. Die Beförderung von rohen Braunkohlen 
übertraf dagegen um 64 % den Vorkriegsumfang, die Zunahme gegen 1921 
belief sich auf nahezu %. Die Beförderung von Braunkohlen-Preßsteinen 
und -Koks, die 1921 (ebenso wie die der Braunkohlen) bereits um 28 % 
größer als 1913 war, hat sich 1922 nur unwesentlich vermehrt. 

Von den übrigen Gütern sind gegen 1921, wenn man berücksichtigt, 
daß der hier nachgewiesene Gesamtverkehr sich um 5 % gehoben hat, 
folgende Veränderungen in den beförderten Mengen bemerkenswert: Die 
Zahlen für Bleierz erhöhten sich um rd. 85 %, die für sonstige Metall- 
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waren um 75 %, die für kaustische Soda und Salz um mehr als die Hälfte. 
Die Beförderungsmengen von Torf waren um fast die Hälfte größer als 
1921 und überschritten damit sogar die bisherige Höchstzahl von 1920. 
Recht bedeutend war auch die Zunahme bei Eisen- und Stahldraht, Eisen- 
erz, Papier und Pappe, Rüben und Salpetersäure. Eine Verdoppelung 
oder gar eine noch größere Zunahme, die 1921 gegen 1920 mehrfach ein- 
trat, fand nirgends statt. Dagegen blieben trotz der allgemeinen Ver- 
kehrssteigerung die beförderten Mengen bei Mais (die 1921 sehr groß 
waren) und Lein- und Ölsamen um mehr als die Hälfte, bei Fischen, 
Fleisch, Hirse usw. und Gerste um über % hinter denen des Jahres 1921 
zurück. | 

Vergleicht man den Verkehr des Jahrs 1922 mit dem von 1913, so 
sind außer den schon erwähnten Veränderungen im Verkehr von Kohlen, 
Steinen und Erden folgende Güter bemerkenswert. Trotz des allgemeinen 
Verkehrsrückgangs um rd. 26 % überschritten 23 Güterarten den da- 
maligen Verkehrsumfang, darunter Torf um fast das Dreifache, sonstige 
Metalle, Mais und kaustische Soda um über die Hälfte, Fleisch, Kartoffeln 


EE Anteil der Hauptwarengruppen am Gesamtverkehr der Eisen- 


1913 
auf der auf dem | Anteil 

Es wurden befördert | Bahn ns an je 100 Tonnen 

1000 Tonnen zu je | a u an 

1000 kg | verkehrs verkehrs 
Steinkohlen, -Preßkohlen und -Koks . | 160 564 29 886 32,0 30,0 
Braunkohlen, -Preßkohlen und -Koks . || 38314 1 823 7,7 1,3 
Torf, Torfstreu, Torf- und Holzkoblen. | 565 172 0,1 0,2 
Erden aller Art ............ ' 89 548 11 872 7,9 11,9 
Steine und Steinwaren ........ | 50 787 5 961 10,1 6.0 
Kall 4.62644 er ae: | 5 074 1 166 1,0 1,2 
Zement einschl. Platten usw. ..... | 7 088 1 700 1,4 1,7 
Erze aller Art. 3.04 2 4%. 2 E EN 25113 14 209 5,0 14,3 
Roheisen .. . 2.2 2222020. | 15336 1 484 3,1 Lë 
Eisen- und Stahlwaren ........ ` O4 983 2 129 4,9 2,1 
Unedle Metalle (außer Eisen) . . . . . | 1 387 518 0,3 0,5 
Holz aller Art. 2 6 <2 = NN @ 2% 5 | 23 081 5 679 4,6 5,7 
Holzzeug- und Strohmasse...... . | 1 431 209 0,3 0,2 
Getreide << ee ‚15630 7 058 3,1 7, 
Müllereierzeugnisse (einschl. Kleie) . . | 8 080 1 382 1,6 LA 
Rüben aller Art... 22220020. 12184 | 485 2,4 0,5 
Kartoffeln... 2 2 2 2 2 2 2 nn. | 4524 | 165 0,9 0,2 


1) Unvollständig: die schrägstehenden Ziffern geben durch Schätzungen be- 
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und Salz um über %; auch Chemikalien, Eisen- und Stahlbruch, Kaffee, 
Kakao und Tee und Öle usw. wurden in bemerkenswert größeren Mengen 
befördert als 1913. Dagegen haben andere Güter einen bemerkenswerten 
Rückgang erfahren. So erreichten die 1922 beförderten Mengen an Gerste 
und außereuropäischem Holz nicht einmal %, an Ölkuchen noch nicht %, 
an Bier, eisernen Eisenbahnschwellen, Eisenerz, Hafer, Hirse usw., Malz, 
Lein- und Ölsamen und Rohzucker noch nicht die Hälfte des Vorkriegs- 
verkehrs. l 

Erkennt man aus diesen Aufzählungen bereits die großen Uw- 
wälzungen, die die Nachkriegszeit im Güteraustausch hervorgerufen hat, 
so ergibt sich ein noch vollständigeres Bild über die veränderte Wirt- 
schaftslage in Deutschland, wenn man auch die Zahlen über den Güter- 
verkehr auf den Binnenwasserstraßen heranzieht. In Übersicht 7 
ist der Güterverkehr zu Bahn und zu Wasser dargestellt, und zwar unter 
Zusammenziehung der Güterarten zu größeren Gruppen und unter An- 
gabe ihres Anteils am Gesamtverkehr. 


bahn und Binnenschiffahrt in den Jahren 1913, 1921 und 1922, “Oersicht T. 


1921 19221) 


auf dem | Anteil 
Wasserweg || an je 100 Tonnen 


auf der 
Bahn 


auf der | auf dem Anteil 
Bahn | Wasserweg an je 100 Tonnen 
1000 Tonnen zu je 

1000 kg 


des 
Wasser 
verkehrs 


des 
Bahn- 
verkehrs 


des 
Wasser- 
verkehrs 


1000 Tonnen zu je 
1000 kg 


verkehrs 


104 217 18 231 | 


| 29,4 : 43,5 101 460 22018 27,2 37,4 

| | 117 900 — 29,1 — 

48 935 2354 | 138 65, 65 281 8 334 14,8 5,7 
1 607 246 0,5 0,5 2 339 238 0,6 0,4 

20 070 3 670 6,7 | 8,5 22 902 5 854 6,1 9,9 
29 946 1 769 85 ` 4,2 34 746 2 950 9,8 5,0 
3216 389 09 ` 0,9 4 127 656 LA 1,1 

429) 511 le ` 1,2 5 061 743 1,4 1,3 

8 393 4579 24 | 109 10 631 8 897 2,8 15,1 

10 897 224 3,1 Ä 0,5 12 120 494 8,3 0,8 
16 828 761 4,7 | Lë | 17624 1223 | 4,7 2,1 
1119 120 | 0,3 | 0,3 1 431 230 |, 0,4 0,4 

23 833 1 429 67 3, 24 482 1 739 6,6 3,0 
1 251 54 0,4 0,1 1 607 64 0,4 0,1 

10 363 3861 | 29 9,2 8 001 3 341 2,1 5,7 
4 857 24 | 14 0,6 4154 277 Li 0,5 

4 960 148 LA 0,4 6512 228 1,7 0,4 

6 048 67 1,7 0,1 6 653 67 1,8 0,1 


richtigte Zahlen an. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1926. 62 
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m EE e 


| 1918 
auf der auf dem Anteil 

Es wurden befördert ı Bahn Wasserweg | an je 100 Tonnen 

| 1000 Tonnen zu je ee | we. 

1000 kg i ee ee verkehrs verkehrs 
Gemüse und Obst........... ee ET el ee 2 962 194 | 0,6 0,2 
Zucker (Roh- und Verbrauchszucker) . | 3366 | 2 245 , 0,7 2,3 
Salz aller Ant . . 222.2... L.. QUIT 662 | Of 0,6 
Lein- und Ölsamen .......... | 314 778 | 01 0,8 
Öle, Fette, Tran, Tale. ........ | 1084 | 534 0,2 0,5 
Ölkuchen, Ölkuchenmehl ....... | 1 941 198 | 0,4 0,2 
Erdöl, andere Mineralöle usw. .... 2419 ` 1 169 | 0,5 1,2 
Teer, Pech, Asphalt und Harz : | 2 249 436 | 0,4 0,4 
Drogen und Chemikalien ....... 4670 ` 907 | 0,9 0,9 
Düngemittel aller Art ........ | 16353 2891 | 3,3 29 
Bier. 2 de Gk Ee | 2256 126 | 0,4 0,1 
Borke, Lohe, Gerbhölzer usw. CD | 301 229 | 0,1 0,2 
Glas und Glaswaren.......... 1250 129 | 0,2 0,1 
Papier und Pappe........... | 2513 | 523 0,5 0,5 
Spinnstoffe .............. : 1 890 274 0,4 0,3 
Sonstige Güter ............, 22 514 a 252% | 4s | 2% 2 526 4,5 | 25 
| 100,0 


im ganzen... . en Janus | man um me” 501 418 | 99 619 | 100,0 


Etwa !/s aller zu Bahn und Wasser beförderten Mengen fällt auf 
Steinkohlen, auf der Bahn etwas weniger, zu Wasser etwas mehr. Die 
Zunahme dieses Verkehrs konnte 1922 mit der allgemeinen Entwicklung, 
nicht Schritt halten, und sein Anteil ging demgemäß, besonders in der 
Binnenschiffahrt, zurück, war jedoch hier immer noch bedeutend größer 
als 1913. Dem wachsenden Verbrauch an Braunkohlen entsprach ein 
stärkerer Verkehr, der namentlich den Eisenbahnen zugute kam. Auch 
die Beförderung von Torf nahm wieder zu, allerdings nur auf dem 
Schienenwege, hier aber recht beträchtlich; der Vorkriegsumfang und 
-Anteil wurde bedeutend überschritten. 

Im Einklang mit dem Wiederaufleben regerer Bautätigkeit stieg der 
Anteil von Erden und Steinen gegen 1921, ohne jedoch den Vorkriegsanteil 
zu erreichen. Der Anteil der Kalk- und Zementbeförderung entsprach 
etwa dem Stand von 1913. 

Die Beförderung von Erzen aller Art war im Zusammenhang mit 
der Stahlerzeugung, die hauptsächlich auf erhöhter Erzverarbeitung be- 
ruhte, bedeutend lebhafter als 1921. Den größeren Teil der Zunahme hatte 
der Wasserweg, wo auch der Vorkriegsanteil überschritten wurde. Der 


1) Unvollständig; die schrägstehenden Zahlen geben durch Schätzungen be- 
Zi Darunter (in 1000 Tonnen) 316 t Versand nach dem Elsaß (laut Jahres- 
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1921 19221) 
auf der auf dem Anteil auf der auf dem 

Bahn Wasserweg an je 100 Tonnen | Bahn Wasserweg | an je 100 Tonnen 

1000 Tonnen zu je | des | des 1000 Tonnen zu je des des 
Dr I ara 

2 169 59 06 ` 0,2 | 1 942 | 70 | 0,5 0,1 

2074 561 0,6 1,8 | 2 002 69 (5 1,2 

2184 465 0,6 e 3 297 1 152 0,9 2,0 

245 232 Ou | 0,6 120 296 0,0 0,5 

1 522 136 | 0,4 0,3 1 329 181 — O4 0,3 

625 12 0,2 Un | 603 33 0,2 0,1 

197 | 282 0,5 | 0,7 1844 500 0,5 0,8 

1719 | 44 O35 | 0,1 | 150 118 0,4 0,2 

3 884 217 1,1 0,5 | 4 599 421 1,2 0,7 

11657 | 468 | 38,3 11 || 12910 1 503 | 3,5 2,5 

1 122 17 0,3 0,1 862 40 0,2 0,1 

237 42 | OM 0.1 | 258 61 ` 0,1 0,1 

798 24 | 0,2 0,1 1 026 56 0,3 0,1 

1 994 124 0,6 0,3 2 644 260 0,7 0,4 

1207 | 65 | 0,3 0,2 1 249 116 0,3 | 0,2 

19810 | 685 | 5,6 1,6 18 466 979 || 5,0 14 

353975 | 41965%) | 100 | 100. | 373686 | 58823 | 100,0 | 100,0 

| | 405 400 | | 


Anteil der Roheisenbeförderung war größer als 1921, bei den Eisenbahnen 
auch größer als 1913, in der Binnenschiffahrt jedoch erst rund halb so 
groß. Der Verkehrsanteil von Eisen- und Stahlwaren blieb zu Bahn un- 
verändert etwas unter dem Vorkriegsanteil, zu Wasser erreichte er diesen 
mit einer bedeutenden Zunahme gegen 1921. 

Hauptsächlich wegen der Abtretungen im Weichsel- und Memelgebiet 
und der Schwierigkeiten im Holzhandel mit Litauen und Polen betrug die 
Holzbeförderung zu Wasser weniger als t/s des Vorkriegsstands. Zu 
Bahn wurde er dagegen schon 1921 überschritten und nahm 1922 weiter 
zu, teils wegen der Reparationslieferungen, die größtenteils zu Bahn 
stattfanden, teils infolge der allgemeinen Belebung des Holzverkehrs in 
Süddeutschland. 

Von landwirtschaftlichen Erzeugnissen wurden nur Kartoffeln zu 
Bahn anteilmäßig und absolut in größerem Umfang als 1913 befördert. 
Gegen 1921 ist besonders der Getreideverkehr gesunken; aber auch die 
Beförderung von Müllereierzeugnissen und Gemüse und Obst zu Bahn 
und insgesamt war kleiner als 1921: gestiegen ist die Rübenbeförderung. 
Im Einklang mit der Ausfuhrsteigerung von Salzen hat sich die Beförde- 
rung gegen 1913 und 1921 bedeutend erhöht. 


richtigte Zahlen an. 
bericht der Rheinschiffahrtkommission für das Jahr 1921). 
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In Übersicht 8 sind Produktion und Versand einiger Güter (zu 
Bahn und zu Wasser) für die wichtigsten Bezirke mit einander verglichen. 
Bei Getreide und Kartoffeln ist jedoch zu berücksichtigen, daß Ernte und 
Kalenderjahr nicht zusammenfallen, daß also je nach der Wirtschaftsweise 
ein kleinerer oder größerer Teil der Ernte des einen Kalenderjahrs erst 
im anderen zum Versand kommt. Ferner sind in den Versandzahlen zum 
Teil auch Mengen mitenthalten, die nicht in dem Bezirk erzeugt sind. Von 
den drei Erntejahren 1920, 1921 und 1922 war 1921 das beste, 1922 das 
schlechteste; die Zwangswirtschaft von Getreide wurde mit dem Ernte- 
jahr 1922 gelockert, indem nur noch ein Teil der Erträge abzuliefern war. 
Fast allgemein war mit Ausnahme von Gerste der Versand 1921 ver- 
hältnismäßig recht klein, stieg 1922 bedeutend an, bei Roggen sogar über 
das Vorkriegsverhältnis. Die Zunahme 1922 ist darauf zurückzuführen, 
daß in diesem Jahr der Hauptteil der 1921er Ernte zum Versand kam, und 
anderseits der Zwangsteil der neuen Ernte infolge der Regierungsmaß- 
regeln ziemlich schnell abgeliefert wurde. Die Kartoffelernte war 1922 
besser als 1921, der Versand aber verhältnismäßig geringer, da die Er- 
zeuger wegen der schlechten Getreideernte einen größeren Teil für sich 
zurückbehielten. Der Steinkohlenversand war 1921 verhältnismäßig ge- 
ringer als 1913, da infolge der Minderförderung die Verschickung, vor 
allem nach dem Ausland, eingeschränkt wurde; mit der zunehmenden 
Förderung im Ruhrgebiet und in Oberschlesien 1922 stieg der Versand 
trotz geringerer Reparationslieferungen verhältnismäßig gegen 1921 an. 
In Sachsen ging die Förderung 1922 weiter zurück, und damit sank bei 


Übersicht 8. Versand vom Hundert der Pre- 


| Weizen | Roggen 
Versandgebiet are eee 


| 1921 | 1922 || 1913 | 1921 | 1922 


| 
Ostpreußen... 2. 2.220000. 52,5 | 17,0 | 420 | 27,6 | 247 | 48,7 


| 
| | 

Berlin und Brandenburg ...... 90,5 58,1 95,5 35,1 28,6 | 43 4 
Mecklenburg, Schleswig-Holstein. . 68,7 | 41,9 81,2 30,1 26,5 : 45,8 
Hannover, Braunschweig, Oldenburg || 628 38,7 | 67,7 | 13,1 23,4 | 28,0 
Württemberg und Hohenzollern . . || 20,9 | 24,7 14,6 | 9,9 139 | 15,7 
Bayern ohne Pfalz... ... .. . | 717 | 45,6 | 53,6 | 27,5 | 392 , 24,8 
Pommern. x a. 2.2 2 ak 2 0.4 || 72,2 | 48,0 | 68,9 32,9 25,6 | 37,1 
im Durchschnitt .... , 62,8 39,1 60,5 | 25,2 26,0 | 34,8 

Versand: | Steinkohlen Steinkohlenpreßkohlen! 
gebiet | 1913 | 1921 | 1992 || 1913 | 1921 | 1922 || 1913 | 1921 | 1922 


73,7 | 63,2 | 639 | 65,8 | 1262 | 91,5 | 379 


Oberschlesien. | | 631 | 69.8 
Ruhrgebiet. . | 68,8 49,3 | 620 | 815 | 83,8 | 840 || 788 | aa | 800 
Land Sachsen. " 81,0 | 73,4 71,2 | 97,3 | 83,3 83.5 || 162,8 88,4 | 97.6 
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etwa gleichem Verbrauch in Sachsen der Versand auch anteilmäßig. Die 
Steinkohlen-Koksproduktion in Oberschlesien war 1921 und 1922 größer 
als 1913. Die Mehrproduktion kam ausschließlich dem Versand zugute, 
der auch darüber hinaus infolge von Reparationslieferungen sich erhöhte, 
zum Teil auch wegen der Übernahme neuer Versorgungsgebiete, die 
früher vom Ruhrgebiet versorgt worden waren. Trotzdem nahm der Ver- 
sand des Ruhrgebiets 1922 anteilmäßig infolge der stärkeren Reparations- 
lieferungen noch zu. Von der nach dem Krieg stark erhöhten Braun- 
kohlenförderung wurde 1921 und 1922 ein größerer Teil als vor dem 
Krieg verschickt; umgekehrt blieb von der Mehrherstellung von Preß- 
kohlen ein wachsender Anteil im Herstellungsgebiet zum Selbstverbrauch. 


D. Der Auslandverkehr. 


Als Verkehr mit dem Ausland sind nur die Gütermengen nachge- 
wiesen, die mit durchgehenden Frachtbriefen, ausgestellt auf Grund be- 
stehender Verbandstarife mit ausländischen Bahnen, zwischen In- und 
Ausland befördert wurden. Vor dem Krieg bestanden für alle im Ver- 
kehr mit den als Auslandsbezirke aufgeführten Ländern Verbandstarife, 
die die meisten Güterarten umfaßten; auch wurde von der damit gegebenen 
Möglichkeit, durchgehende Frachtbriefe zu verwenden, weitgehend Ge- 
brauch gemacht. So geben die Zahlen von 1913 ein annähernd genaues 
Bild davon, welche Gütermengen nach und von dem Ausland auf dem 
Schienenwege bewegt wurden und welchen Anteil mithin die Eisenbahnen 


duktion einzelner Güterarten. Übersicht 8. 


Hafer | 


Kartoffeln 


1913 | 1921 | 1921 | 1922 
| 

16,2 7,0 13,9 11,0 13,3 20,6 | 15,6 | 13,6 11,1 
31,0 13,1 18,0 83,5 52,2 46,7 | 13,5 ' 28,2 21,5 
24,9 11,2 174 '| 96,0 24,3 34. | 164 9 24,9 

9,2 7,2 7,9 116,2 65,3 42,1 14,8 | 23,2 18,6 
24,3 38,8 31,9 22.4 38,8 25,5 |) 2,0 13,6 7,4 
41,9 37,6 | 30,7 130,7 98,5 100,8 8,3 22,9 15,7 
34,4 18,4 20,7 31,1 32,5 36,3 6,1 29,2 25,5 
26,0 19,0 20,1 70,1 46,3 43,7 11,0 22,6 17,8 


Braunkohlen- 
Preßkohlen und -Koks 


1921 | 1922 | 1913 | 1921 | 1922 


B kohl 
Versandgebiet raunkohlen 


Rheinprovinz links des Rheins. . | 8,7 94,1 86,5 
Brandenburg, Prov. Sachsen, Anhalt, | 
Thüringen. .. ........ | 15,7 | 85,7 84,5 
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an der Ein- und Ausfuhr Deutschlands nahmen. Dies ist in der Nach- 
kriegszeit nicht der Fall: einmal bestand auch 1922 erst eine verhältnis- 
mäßig geringe Zahl von Verbandstarifen, ferner wurde aber auch von der 
Möglichkeit durchgehender Frachtbriefe nicht immer Gebrauch gemacht. 
Da es wegen der europäischen Währungsverhältnisse nicht möglich ist, 
dem Versender sofort den ganzen zu zahlenden Betrag anzugeben, zog er 
vielleicht vor, seine Ware mit Hilfe von Spediteuren von Grenze zu 
Grenze laufen zu lassen. Es lassen daher die Zahlen nicht immer er- 
kennen, von und nach welchem Land die Güter tatsächlich zu Bahn be- 
fördert wurden, und es erscheint ein Teil des Auslandverkehrs, der von 
und nach Grenzstationen abgefertigt werden mußte, als Inlandverkehr. 
Als Auslandverkehr mit England sind die Gütermengen nachgewiesen, 
die über Belgien mit durchgehenden Tarifen, die den Umschlag und die 
Beförderung auf Seeschiffen einbegriffen, abgefertigt wurden, dagegen 
ist im Verkehr mit Skandinavien nur die Beförderung auf dem Landweg 
oder über die Eisenbahnfähren nachgewiesen worden. 

-= Der gesamte Verkehr mit dem Ausland einschließlich Durchfuhr 
umfaßte nach Übersicht 1 im Jahr 1922 rd. 37,8 (berichtigt 43,2) Mill. t. 
Das sind, wie 1921, rd. 10 % der insgesamt auf deutschen Bahnen be- 
förderten Gütermengen. Dagegen fielen 1913 auf den Auslandverkehr 
14 %, oder, wenn man Elsaß-Lothringen 1913 als Ausland rechnet, 17 % 
des Gesamtverkehrs. Gegen 1921 — bei Benutzung der berichtigten 
Zahlen — hat sich der Empfang aus dem Ausland, der in den Nachkriegs- 
jahren bisher bedeutend stärker als der Versand nach dem Ausland hinter 
dem Umfang von 1913 zurückgeblieben war, um mehr als t/s gehoben. 
Dagegen ist der Versand ins Ausland etwas zurückgegangen. 


Übersicht 9 ergibt, welche Gesamtgütermengen im direkten 
Bahnverkehr zwischen den einzelnen Auslandbezirken und Deutschland 
abgefertigt wurden. Der Hauptteil der Empfangzunahme in Deutschland 
gegen 1921 beruht darauf, daß Ost-Oberschlesien vom Juni ab als Ausland 
galt. Sonst hat vor allem der Empfang aus Elsaß-Lothringen (Eisenerz) 
und aus Westpolen (Holz) zugenommen. Von der Abnahme des Versands 
nach dem Ausland wurde hauptsächlich der Verkehr mit der Tschecho- 
Slowakei betroffen und zwar nicht nur dadurch, daß für die zweite Hälfte 
1922 der Versand aus Ost-Oberschlesien nicht mehr nachgewiesen wurde. 
Die Tschecho-Slowakei machte 1922 eine schwere Wirtschaftskrise durch, 
so daß ihre Aufnahmefähigkeit stark eingeschränkt war; auch als Durch- 
fuhrland kam sie wegen ihrer hohen Tarife wenig in Frage. Auch nach 
Österreich (infolge Abtretung Ost-Oberschlesiens) und nach Frankreich 
(infolge stärkerer Benutzung der WasserstraBen) wurde bedeutend 
weniger als 1921 verschickt. Gegenüber der Vorkriegszeit zeigt sich 
durchweg — mit Ausnahme des (Reparations-) Versands nach Italien und 
des Empfangs aus England — eine bedeutende Abnahme. Der Verkehr 
der abgetretenen Gebiete mit Deutschland war bedeutend geringer als 
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1913, obgleich ein großer Teil der Güter, die sonst zu Schiff befördert 
wurden, nunmehr den Bahnweg benutzten. Gestiegen ist nur der Verkehr 
mit Elsaß-Lothringen trotz Rückgangs der Erzbeförderung. 


Verkehr der Auslandbezirke (ohne Durchfuhr). Übersicht 9. 


se | 1920 1921 | 192323 ` 
a BERN iia Versand | Empfang || Versand | Empfang | Versand | Empfang 
a des nach | aus | nach | aus | nach | aus 
be- | Auslandsbezirks Deutschland || Deutschland | Deutschland 
rirks | in 1000 Tonnen 
44 | Elsaß-Lothringen .... . | 1687 | 1643 | 1457 | 2995 | 2009 | 2939 
45 | Memelgebiet. ....... 139 139 | 146 189 | 79 161 
46 | Freistaat Danzig ..... | 170 | 847 | 20 386 96 252 
47 Westpolen (alle ehemaligen | | 
deutschen Gebiete)... .| 56 | 1400 | 9 | so | 62 | 915 
Ain Ost-Oberschlesien ... . . | - | — | = — || 3640 523 
48 | Nordschleswig (zu Däne- | | 
mark gehörig, 8.64) . . 4 33 8 | 249| 4| 108 
RuBland (ohne Ostpolen, s. 


| 51), aber mit den selb- 

| ständigen Staaten Finn- | 

| land, Litauen, Ukraine | 

E. AE KS we SE ell 4 1 


3 10 | 9 9 
51 Ostpolen (ohne Galizien) 1 089 598 189 740 328 668 
52 | Galizien (polnischer Teil) . 67 325 108 518 166 516 
ici Mumble 2 aaa | 2 | 1 2 2 4 = 
53 | DOSE 22. ah | 9 80 9 162 27 146 
53a Jugoslavien, Bulgarien, Tür- | 
kei, Griechenland .. . | l 2 4 6 5 10 
54 Tschecho-Slowakei .... | 2118 | 2286 || 2904 | 3009 || 3169 1 526 
65 | Osterreich......... 342 | 2938 | 275 | 2998 434 | 2220 
AE AC E | 273 | 2469 | 228 | 1134 | 484 | 1073 
DE d DRIn ze. aa a 50 585 89 | 1315 62 | 1242 
58 | Frankreich (ohne Elsaß- 
Lothringen) ...... | 315 | 5814 | 342 | 3692 | 255 | 2911 
E AER | 909 697 | 1608 | 1688 | 855 | 1706 
KEES | 357 | 1295 | 837 | 1836 | 468 | 1739 
61 Niederlande — 4s A au | 707 | 2349 696 | 2505 833 1 856 
BEN DME ve Ar - ea 3 | 3 11 l | 85 3 
63 | Schweden und Norwegen . 145 | 42 82 42 | 39 | 52 
64 | Dänemark (ohne Nord- | | | | | 
schleswig, 8.48) . . . .ı 64 270 61 149 | 65 | 182 
| zusammen . . . || 8511 | 23 322 3870 | 24846 |13381 | 20757 
v. H. des Gesamtversands | | | |” 200 | 28 300 
oder Empfangsin Deutsch- | 
5,8 


bt E ce, Ca e d 2,6 7,4 | 2,6 TA | 3,8 


43 | 6,0 
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Übersicht 10 zeigt, welche Gütermengen sich zwischen dem Aus- 
land und den einzelnen deutschen Verkehrsbezirken bewegten, und welche 
Bedeutung diesem Verkehr gegeniiber dem Gesamtverkehr jedes dieser 
Bezirke zukam. Verhältnismäßig am bedeutendsten war der Auslandver- 
kehr in Oberschlesien, wo schon vor dem Krieg auf den Versand ins 
Ausland, namentlich Kohlen, ein sehr großer Teil des Gesamtverkehrs 
fiel Durch die Abtretung Ost-Oberschlesiens ist der Auslandverkehr 


Übersicht 10. 
Verkehr der deutschen Be- 


Kerg Bezeichnung der Verkehrsbezirke || Versand E Empfang 


be- | verkehrs 
e dieses 
zirks | in 1000 t zu je 1000 kg | Bezirks 


| 
la| Provinz Ostpreußen (ohne 2a) . | 201 113 | 314 | 3.8 
lb! Provinz Westpreußen (ohne 2b) 21 | 166 | 187 | 2,0 


1 | Provinz Ostpreußen (mit Aus- | 
schluß der Häfen zu 2) . . . — == E = 


2a| Ostpreußische Häfen. ..... 89 468 557 21,7 
2b, Westpreußische Häfen. . . . . 203 250 453 14,5 
2 | Häfen Königsberg, Pillau und | | 

Elbing....... _ = Fr EE 
3 | Provinz Pommern (ohne 4 be Se 5 | 6 11 | 0,1 
4 | Pommersche Häfen ...... 159 | 46 205 4,3 
5 | Mecklenburg-Schwerin und -Stre- | N 

litz (ohne 6) ...... e 2 ll |, 6 17 0,3 
6 | Häfen Rostock bis Flensburg. : | 31 | 53 84 | 2,5 
7 EE Holstein (ohne 6 u. 8) i | 

UWE 4.6 een SE 39 | 28 67 0,8 
8 | Elbhäfen.. .......... 178 ' 160 | 338 | 3,0 
9 ı Weserh&fen.......... | 197 | 50 | 247 ı 3,7 
10 | Emshäfen .......... | 5 11 | 16 | 1,7 
11 | Provinz Hannover (ohne 8, 9, 10) ! | | 

(CT EEN Er 430 | 108 538 | 1,2 
12 | Provinz Posen ........ 244 ` 395 | 639 3,4 
12 | Posen-WestpreuBen ...... | _- _ = = 
13 | Regierungsbezirk Oppeln . . . | 14450 | 1330 | 15 789 | 26,0 
14 | Stadt Breslau. . . . . 2 22. f 90 ` 87 177 | 4,1 
15 | Provinz Niederschlesien (ohne 14) | 1 821 Ä 527 | 2348 | 6,5 
16 | Berlin (Gemeindebezirk Berlin | 

vor Angliederung der Vororte) 110 ` 337 447 | 3,5 


168| Berliner Vororte........ 20 . 22 | 42 | 0,7 
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bedeutend verstärkt worden. Den gleichen Grund hat die Zunahme bei 
den pommerschen Häfen. Die absolut größten Mengen gingen vom Ruhr- 
gebiet und von Oberschlesien ins Ausland, während am Empfang vom 
Ausland besonders die Rheinprovinz links des Rheins, Oberschlesien und 
Sachsen beteiligt waren. In Mecklenburg und im Reg.-Bez. Magdeburg 
mit Anhalt erreichte der Auslandverkehr nicht einmal % % der insgesamt 
dort abgefertigten Gütermengen. 


Übersicht 10. 
zirke mit dom Ausland. 


1921 | 1922 


zu- v. H. des | zu- v. H. des 
Versand | Empfang nen Ceramic Versand | Empfang | sammen || Gesame- 
| mn verkehrs verkehrs 

EE SE dieses II dieses 

in 1000 t zu je 1000 kg Bezirks Berne 


22 29 51 2,2 | 15 99 | 114 4,3 
29 48 77 | 0.0 | 
144 | 62 206 54 116 ' 803 | 919 16,8 
4 4 | s | Os | x: A ` 8 0% 
48 2 mi Ze 7. 43 | 120 | 3,6 
| | | | | 
15704 | 201 25 165 78 , 243 Ze 
928 215 | 1143, 90 | 652 , 251 | 903 + 6,7 
234 32 | 266 4,6 | 181 | 58 | 239 | 3,6 
2 1 3 0,8 | 8 5 | 13 | 0,6 
) | 
278 188 466 12 || 307 87 394 | Oe 
= = = BEE a i = 
lll | 99 210 | 6s ai 503 644 | 160 
6133 ' 205 | 6 338 161 4372 | 1470 | 5842 | 19, 
13 18 31 uo 171 206 | 6,0 
537 106 643 24 | 5386 | 617 | 1053 | 3,3 
| | | | | 
57 | 59 116 | LA ` 58 | 425 | 483 | 3,8 
11 11 | 22 0,4 | 19 | 169 188 | 3) 
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Nr. 
des 
Ver- 


kehrs- 


Bezeichnung der Verkehrsbezirke | Versand 


Empfang 


be- | E oe 


zirks | 


Provinz on m 16 | 
und 16a). : .. 
18 | Regier.-Bezirk Magdeburg und | 
Anhalt . e 
19 Kegierungebesirk Merseburg aad 
Erfurt, Thüringen usw. ; 
20 | Sachsen (ohne 20a). 
20a! Leipzig und Umgebung . : 
21 | Provinz Hessen-Nassau (ohne die 
zu 11 und 19 pone re 
Oberhessen usw. . ‘ 


zusammen. . . 


22 | Ruhrgebiet in Westfalen’) . di 
23 | Ruhrgebiet in der Rheinprovinzt) |i 
24 | Provinz Westfalen ome 22), | 
Lippe usw. . ‘ | 
25 | Rheinprovinz rechts ES "Rheins | 
(ohne 23 und 28) . Sch 
26 , Rheinprovinz links des Rheins 
(660827), ..2 2 2 ee ae % | 
27 | Saargebiet?). ; i 
28 | Duisburg, Ruhrort, Hochfeldi) . | 
29 Lothringen . , 
30 | Elsaß | 
31 | Bayer. Pfalz (ohne Ludwigshafen)!) | 
32 | Hessen (ausschl. Oberhessen). . | 
33 | Baden (ohne Mannheim und | 
Rheinau) . Be 
34 Ä Mannheim, Rheinau u. Ludwigs | 
hafen?) . S 
35 | Württemberg und Hohenzollern. | 
36 | Südbayern . ! 
37 | Nordbayern. .........' 
| 


1) Für 1922 unvollständig. 


76 


215 


301 


398 


81 


9 271 


5 239 


325 


465 


2 860 
1 994 
258 
3 866 
1 139 
323 
72 


783 


962 
190 
275 
240 


47 987 


350 


i 


. 


zu- 


sammen 


1 024 


1 081 

502 
1 445 
2 205 


71 246 


v.H. des 

Gesami- 

verkehrs 
dieses 


Bezirks 


2) Über den Verkehr des Saargebiets mit dem Ausland für 1921 und 1922 


Nachweise vor. 
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1921 | 1922 


VW E —— | | u DEEN 
Versand | Empfang | nn | En des Versand | Empfang | mue aide 
EE Eesen | sammen | GE 
in 1000 t zu je 1000 kg Bezirks | in 1000 t zu je 1000 kg | Bezirks 
| | 
85 19 | 108 | os 118 | 154 | 272 || Oe 
| | | 
88 16 | 10 | 0, ou ag 96 | 0,4 
| | | 
195 134 | 329 | 0,7 | 238 230 | 468 | 0,9 
169 1275 144 | 3, | 174 1398 | 1572 Ae 
33 al 7 | 1,6 31 55 | 86 1,6 
| |} | 
392 78 | 470 ju 379 144 | 523 | 2ı 
6200! 864 | 7064 83 5852 1074 | 6926 90 
2 465 200 | 2665 | 5,7 1 660 98 | 1758 4,0 
|| 
237 42 279 | 1,3 150 68 218 | 0,9 
| | 
338 205 | 543 3,9 302 193 495 | 29 
| 
2392 | 1855 vu S2 | 2374 | 1505 | 3879 | 7,6 
162 236 398 an | 108 291 | 399 | 2,0 
Wa Se SC ee | ee ve dä | — 
Sal, e ct ee E 
195 4 239 | 43 = eg == | = 
50 72 | 122 | Is 19 52 Ski Fe 
| | 
484 660 | 1144 | 8, 813 791 | 1604 | 10,3 
| | | 
| | | 
1 568 147 | 1715 | 16,5 1045 | 222 | 1267 | 12,9 
116 191 | 307 | 2,1 112 180 292 18 
170 420 590 | 3,0 262 663 | 925 | 4,5 
101 855 | 956 50 | 95 1028 | 1123 | 5,6 
24 346 8 870 | 33 216 | 4,9 | 20 757!)| 13 asian! 34 1381)| 4,81) 
| | | | | 


und über den Verkehr der Bayerischen Pfalz mit dem Ausland fiir 1922 liegen keine 
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Übersicht 11 ergibt, mit welchen deutschen Verkehrsbezirken 
die einzelnen fremden Länder und Landesteile 1921 und 1922 im 
direkten Bahnverkehr gestanden haben. 


Übersicht 11. 


WechselverKehr einiger Auslandbezirke mit inländischen VerKehrsbezirken 
in den Jahren 1921 und 1922. 


| 1921 | 1922 


nach | aus nach aus 
| deutschen Gebieten | deutschen Gebieten 


| in 1000 Tonnen 


| Versand | Empfang | Versand | Empfang 


! 


| | 

Eleaß-Lothringen. | | | 
Ruhrgebiet (Westfalen). . . . . ._ 322 | 1621 | 654 1860 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) ... . 74 j 610 | 6 449 
Rheinprovinz links des Rheins .. 236 260 | 268 274 
Rheinhafenstationen ....... 92 — 211 1 
Bayerische Pfalz. ........ 26 91 | — — 
Baden ... MER 447 192 302 235 
Mannheim und Ludwigshafen : 41 225 119 9 
Württemberg und Hohenzollern . . | — — | 49 11 
Südbayern. . . . e Su — _- 38 26 
Nordbayern ........... | — _ 50 6 
Sonstige Gebiete ei 219 96 | 312 12 
zusammen. | 1457 2995 | 2009 | 2883 

| | 
Memelgebiet. 

Ostpreußen (ohne Häfen). . . . . | 118 | 56 ` 41 61 
OstpreuBische Häfen . . . . T 12 9 | 7 9 
Provinz Hannover, Oldenburg usw. — 3 — 4 
Provinz Oberschlesien | 1 25 2 22 
Reg.-Bez. Merseburg u. Thüringen | = — | — 9 
Ruhrgebiet (Westfalen) . . .... | l 25 | 1 30 
Ruhrgebiet rea en — 17 | 1 4 
Sonstige Gebiete E 14 24 | 27 22 
zusammen . 146 159 79 161 

Freistaat Danzig. Ä | 
Ostpreußen (ohne Häfen). . ... ZS | 18 28 18 
OstpreuBische Häfen . , 17 7 11 3 
Provinz Pommern (ohne Hafen) . 31 14 8 11 
Pommersche Häfen |. — — 10 4 
Provinz Hannover, Oldenburg ` usw. | 3 8 = 6 
Posen-Westpreußen | 29 24 20 19 
Provinz Oberschlesien 15 162 1 113 
Provinz Niederschlesien .... . | 4 15 l 13 
Berlin. -v e oe. roaraa a A TO 17 4 | 9 
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| 1921 1922 


! Versand 
nach 


aus nach 


| in 1000 Toinen 


Provinz Brandenburg. . 1 24 e 
Regierunge Bes, Magdeburg, Anhalt 4 9 3 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) .. . _ 25 | —- 
Rheinprovinz links des Rheins . . | 3 12 1 
Sonstige Gebiete ........ 31 51 10 | 
zusammen. . | 220 | 386 97 
Westpolen. | 
Posen-Westpreußen ....... | 68 83 433 
Provinz Oberschlesien ..... . | 4 | 641 | 13 
Provinz Brandenburg . . 4 | 34 | 58 
Sachsen mit Leipzig und | Umg.. ; = _ | 40 
Sonstige Gebiete 20 42 | 76 | 
zusammen . . 96 800 | 620 
Ost-Oberschlesien. 
Provinz Ostpreußen (ohne SE — — 79 
Ostpreußische Häfen. . . . = — 80 | 
Pommersche Häfen ....... — — 737 
Posen- Westpreußen ZK, — = w 46 
Provinz Oberschlesien — — | 1157 
Stadt Breslau ..... | — | — | 128 
Provinz Niederschlesien , _ | _ | 354 | 
Berlin ae g le np 331 | 
Berliner Vororte....... -= — | 161 | 
Provinz Brandenburg : — — 63 
Sachsen mit renee: und à Umg. i — — 152 
Südbayern. . _— — 169 
Nordbayern . . . . . —— — 106 
Sonstige Gebiete ........ ser ER NEG EE SE 2 
zusammen . m = — | 3649 | 
Nordschleswig (zu Dänemark | 
gehörig). | 
Häfen Rostock bis Flensburg `, . . 1 20 — 
Provinz Schleswig-Holstein . . . . — 85 3 
Provinz Oberschlešien ...... _ 92 | _ 
Provinz Westfalen (ohne Ruhrgebiet) 
WE > Ar a Se ay er A ee | — 42 — 
Sonstige Gebiete ........ 1 2 | 10 | 1 ` 
zusammen . | 3 249 | 4 
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Empfang || Versand | Empfang 


aus 


deutschen Gebieten deutschen on Gebieten. 


oO 
ke 
— N 


i bund 
© 
ANOTOU 


en 
© | 
Ee = 


966 Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. 


| 1921 1922 


Versand | Empfang Versand | Empfang 
nach aus nach aus 


deutschen Gebieten || deutschen Gebieten 


| in 1000 Tonnen 


| | 

Tschecho-Slowakei. I | | 
Pommersche Häfen ....... | 47 | 119 - 29 77 
Elbhäfen ............° ~° & «24148 | 679 170 323 
Weserhafen a TE 15 | 73 45 65 
Provinz Hannover, Oldenburg . usw. | 6 ` 39 | 7 61 
Provinz Oberschlesien ..... . | 52 | 1279 127 | 415 
Provinz Niederschlesien ... . . | 63 | 392 | 102 242 
Reg.-Bez. Magdeburg, Anhalt . e. 2 4 | 41 | 9 22 
Reg.-Bez. Merseburg, Thüringen . 112 | 53 177 52 
Sachsen (ohne Leipzig u. Umg.) . . 1196 | 71 " 1081 55 
Ruhrgebiet (Westfalen). ..... l | 90 | 6 3 
Rheinprovinz link: des Rheins AN _ | — 35 18 
Baden . . ao = | = | 110 | 28 
Württemberg und Hohenzollern š 116 5 | 67 12 
Siidbayern SENG 222 13 223 | 20 
Nordbayern . 802 30 | 814 | 29 
Sonstige Gebiete . 125 125 , 167 104 
zusammen . . || 2904 | 3009 || 3169 | 1526 

Österreich. | Ä 
Pommersche Häfen 3 Ä 4 d 6 
Elbhäfen e itd, ho N rech 21 | 156 32 194 
Weserhäfn . . . WW dE 4 86 
Provinz Hannover, Oldenburg - usw. ` 2 4 27 1 25 
Provinz Oberschlesien . . . . . . "| 20 | 2117 30 1095 
Provinz Niederschlesien ` 27 ` 104 4 78 
Reg.-Bez. Merseburg und Thüringen — — | 4 44 
Sachsen mit Leipzig und Umg. . . — — 22 28 
Hessen-Nassau und Oberhessen . . | — | — 5 20 
Ruhrgebiet (Westfalen). . . a 7! 26 17 13 
Rheinprovinz rechts des Rheins ' 3 88 12 10 
Rheinprovinz links des Rheins . . 23 18 ` 25 | 23 
Baden... eee a E | 50 | 1235 
Mannheim und ‘oud wigahiaten bots ek 5 | 59 | 7 | 286 
Württemberg und Hohenzollern . . | — — | 14 | 19 
Südbayen ..........., 85 ; 75 | 129 | so 
Nordbayern . >. u u EEN e ‘ť — | — j 22 10 
Sonstige Gebiete ........ | 75 186 51 | 78 
zusammen. . 275 | 2998 | 435 2220 

Schweiz. | | 

Elbhäfen .. . re - | - |} 6 70 
Ruhrgebiet (Westfalen) . Bs tae. ae 2 ` 99 lı 117 
Rheinprovinz Jinks des Rheins . . 15 | 158 l 16 186 
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1921 | 1922 


Versand | Empfang Versand | Empfang 
nach aus 


nach aus 
deutschen Gebieten | deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


Rheinhafenstationen ....... | 4 54 —- 8 
Baden .. KE 52 97 58 235 
Mannheim und Ludwigshafen e | 48 482 | 22 219 
Wiirttemberg und Hohenzollern . | | 33 | 11 33 
Siidbayern. ...... | 9 | 21 | 8 | 27 
Sonstige Gebiete \ 76 190 | 63 | 186 
zusammen | 228 | 1134 | 185 | 1081 

Italien. | | 
Provinz Oberschlesien . . . . . . = 531 — 510 
Provinz Niederschlesien .... . - | — | 1 58 
Berlin ... ao 5 — | 3 _ 
Ruhrgebiet (Westfalen) re ee EE 1 43 — 30 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . .. . | eE n — | — 31 
Mannheim und E es 1 | 684 | — 508 
Südbayern. . . e TEF 57 19 | 31 44 
Sonstige Gebiete RE ae AH 25 38 | 31 61 
zusammen . 89 | 1315 | 66 1242 

Frankreich (ohne Elsa8-Lothr.) | | 
Hessen-Nassau, Oberhessen usw. . 3 | 151 | 5 104 
Ruhrgebiet (Westfalen) . . o H | 32 1660 96 1380 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . . | 48 1033 12 , 649 
Rheinprovinz rechts des Rheins. . | 5 2] 3 20 
Rheinprovinz links des Rheins 134 | 589 | 48 | 564 
Bayerische Pfalz . ; ; 3 56 | SO — 
Baden .... li el go | al us 
Mannheim und Ludwigshafen er | ll | 73 | 4 | 9 
Sonstige Gebiete EERE 44 | 29 67 | 76 
zusammen. 342 3692 | 259 | 2920 

Luxemburg. | | | 
Provinz Hannover, Oldenburg usw. 19 2 | l = 
Hessen-Nassau, Oberhessen usw. . 8 16 ` 24 17 
Ruhrgebiet (Westfalen). . ... . 421 913 | 286 985 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) ... . hy ae 205 20 174 
Rheinprovinz rechts des Rheins . . 17 | 12 12 | 15 
Rheinprovinz links des Rheins . . 948 448 | 327 | 476 
Rheinhafenstationen ....... 119 2 33 ` -- 
Bayerische FlalE oss 2 14 — — 
Mannheim und De pases ae 12 9 | 13 3 
Bëbee, e ee eT SSE Se TCS 20 | 6 
Sonstige Gebiete KE A Be 45 | 17 | 153 | 30 


zusammen . | 1608 1638 | 889 | 1706 
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1921 I 1922 


Versand | Empfang | | Versand Empfang 
nach | aus nach | aus 


deutschen Gebieten deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


| 
Belgien. | | | i 
Provinz Hannover, Oldenburg usw. | 8 20 | 1 ' 20 
Hessen-Nassau, Oberhessen usw. . | 6 | 21 3 58 
Ruhrgebiet (Westfalen) . . | 1,894 | 7 858 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) Ge E 12 374 | 9 222 
Westfalen (ohne Ruhrgebiet) usw. . | 2-3 70 =| 4 14 
Rheinprovinz rechts des Rheins . . | 9 21 | 7 45 
Rheinprovinz links des Rheins 213 326 271 ` 391 
Rheinhafenstationen Re 7 | 18 | 10 ` 27 
Hessen (ohne Oberhessen) SC , 8 2 | 2 ; 2 
Baden . . | 31 | 10 | ı7 II 
Mannheim und Ludwigshafen | 6 17 | l 5 
Württemberg und Hohenzollern . . ` 7 19 | 1. 14 
Südbayern. ........... — _ | 9 18 
Sonstige Gebiete Pa 27 | 44 | 15 54 
zusammen . . | 337 ' 1836 | 463 1739 
Niederlande. | 
Provinz Hannover, Oldenburg usw. 104 146 | 67 142 
Reg.-Bez. Merseburg, Thüringen . | 4 55 l 2 54 
Sachsen (ohne Leipzig u. Umg.) . . | 14 37 " 8 36 
Hessen-Nassau, Oberhessen usw. . | 13 134 | 17 107 
Ruhrgebiet (Westfalen). | u 793 5 556 
Ruhrgebiet ( Rheinprovinz) ; | 23 255 | 24 74 
Westfalen (ohne Ruhrgebiet) usw. . 19 97 ' 13 93 
Rheinprovinz rechts des Rheins . `. | 102 163 | 28 153 
Rheinprovinz links des Rheins ; | 267 564 493 419 
Rheinhafenstationen «all 5 56 10 | 32 
Baden .. eee e E a ` 39 | 89 | 44 
Sonstige Gebiete. ee ee ee | 93 #166 | 77 | 146 
zusammen . . | 696 | 2505 | 833 | 1856 
Dänemark (ohne Nordschleswig). | | | ! 
Häfen Rostock bis Flensburg | 5 | 18 | 2-3 39 
Provinz Schleswig-Holstein . . . . | 33 | 54 | 51 | 55 
Elbhäfen =. 18 4 12 | 3 | 19 
Provinz Hannover, Oldenburg. usw. -- — — 12 
Ruhrgebiet (Westfalen). . . ... | = 10 - 9 
Sonstige Gebiete ........ 10 55 9 48 
zusammen . 61 149 65 182 
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Wie der gesamte Verkehr von und nach dem Ausland sich auf die 
verschiedenen Gütergruppen verteilte und welchen Teil des deutschen 
(resamtverkehrs bei jeder Gütergruppe der Auslandverkehr ausmachte, 
ergibt Übersicht 12. 

Etwa die Hälfte des gesamten Auslandverkehrs fiel hiernach auf 
Versand und Empfang von Steinkohlen, wenn man die berichtigten Zahlen 
zugrunde legt; im Voriahr machte der Versand allein schon über die 
Hälfte des Auslandverkehrs aus. Der Empfang an Steinkohlen hat gegen 
1921 bedeutend zugenommen und war rund dreimal so groß wie 1913. Der 
Braunkohlenempfang hat infolge der heimischen Mehrförderung und der 
hohen tschechischen Preise gegen 1921 abgenommen, so daß der Gesamt- 
verkehr trotz größeren Versands, aber bedeutend geringeren Empfangs 
nicht einmal die Hälfte des Vorkriegsumfangs erreichte. Bei der Erz- 
beförderung zu Bahn war der Auslandverkehr verhältnismäßig noch am 
bedeutendsten, wenngleich die Mengen trotz der Abtretung von Lothringen 
auf etwa % von 1913 gesunken waren. 1922 hat der Inlanderzverkehr 
(siehe Emden) stärker als der Auslandverkehr zugenommen. Von den 
übrigen Gütern hat sich der Auslandverkehr gegen 1921 bei Kalk, Roh- 
eisen und Holz etwa verdoppelt, bei Getreide, Gemüse und Obst und Bier 
auf rund die Hälfte, bei Lein- und Ölsamen auf rund % vermindert. Gegen 
1913 hat der Verkehr mit Torf, Holz, Zucker, Ölen usw., Papier und Pappe 
und Salz zugenommen, dagegen ist der Verkehr mit Bier auf rd. (in, Ge- 
müse und Obst auf rd. !/-, Kalk auf rd. t/s, Müllereierzeugnissen, Lein- und 
Ölsamen und Borke usw. auf rd. t/s gesunken. Auch bei Roheisen, Eisen- 
und Stahlwaren und Getreide ist ein sehr bedeutender Rückgang ein- 
getreten. . 

Die geographische Lage Deutschlands, die Bestimmungen des Ver- 
sailler Vertrags über die Eisenbahnen und Wasserstraßen sowie die 
gegenüber denen des Auslands verhältnismäßig niedrigen Frachten gaben 
Deutschland eine besondere Bedeutung als Durchfuhrland. Von den im 
Generalhandel Deutschlands nachgewiesenen Durchfuhrmengen fiel, 
soweit diese nicht, ohne durch das Binnenland geführt zu werden, auf 
dem Wege von und zur See lediglich die Seehäfen berührten, der größte 
Teil auf solche Güter, die im Durchgang zum Teil die Binnenschiffahrt, 
zum Teil die Eisenbahn benutzten, d. h. auf Güter, die im Binnenland, 
z. B. in Mannheim und Kosel, von Schiff zu Bahn umgeschlagen wurden. 
Die unmittelbare Durchfuhr auf Binnenschiffen von Ausland zu Ausland 
war vor dem Krieg gering und gewann erst Bedeutung nach Abtretung 
Elsaß-Lothringens durch den Rheinverkehr Straßhurgs mit Belgien und 
Holland. Ein bedeutender Teil der Durchfuhr erscheint auch in der 
Binnenschiffahrt im direkten Verkehr der Seehäfen mit dem Ausland, z. B. 
zwischen Hamburg und der Tschecho-Slowakei; auch von dem in Über- 
sicht 9 nachgewiesenen Auslandverkehr der Seehäfenbezirke ist der größte 
Teil als Durchfuhr durch Deutschland anzusehen. Hiervon fiel vor 
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Übersicht 12. 


> 


Bezeichnung der Gütergruppen 


Auslandverkehr 
| 1918 
| Versand | Empfang | v.H. des 
| zu- 
| nach | von , Gesamt- 
f dem Ausland E |verkehre 
| 


| in 10 in 1000 Tonnen zu je 1000 kg | Güterart 


Steinkohlen, -Preßkohlen und -Koks . 


Braunkohlen, -Preßkohlen und Koks. 
Torf, Torfstreu, Torf- und Holzkohlen 


Erden aller Art 

Steine und Steinwaren . 
Kalk. ..... 

Zement einschl. Platten. usw. 
Erze aller Art . 

Roheisen. ; : 
Eisen- und Stahiwaren . 
Unedle Metalle (auBer Eisen) . ; 
Holz aller Art . 3 ; 
Holzzeug- und Strohmasse 
Getreide d 
Müllereierzeugnisse (einschl. Kleie) . 
Rüben aller Art . 

Kartoffeln . 

Gemüse und Obst 


Zucker (Roh- und Verbrauchezucker). 


Salz aller Art . í 

Lein- und Ölsamen 

Öle, Fette, Tran, Talg . 
Ölkuchen, Ölkuchenmehl 
Erdöl, andere Mineralöle usw . 
Teer, Pech, Asphalt und Harz 
Drogen und Chemikalien 
Düngemittel aller Art. 

Bier. . . 

Borke, Lohe, Gerbhölzer usw. 
Glas und Glaswaren 

Papier und Pappe . 
Spinnstoffe 

Sonstige Güter 


im ganzen . 


33 553 1567 | 35120 | 21, 
| 

789 5605 | 6394 16,7 

38 17 55 | 9 

649 552 | 1201 | A 

` 857 377 || 1234 | 2% 
| 107 521 | 628; 12,4 
| 168 SA ` 252 || 3,8 
| 1 762 4742 | 6504 | 25,9 
| 1018 | 1585 | 2603 || 16,9 
| 3 295 476 | 3771 | 155 
15] 84 | 235 | 16,9 

| 363 1849 | 2212 | 96 
75 ER 90 | 6,4 

944 | 623 | 1567 || 10,0 

| 98 623 | 721 | 8,9 
| 25 36 61 | 0,5 
"154 295 | 449 9,9 
| 50 | 1084 | 1134 | 38,3 
j 39 | 32 71 21 
145 7 152 | 7,0 

| 8 67 | 75 | 23,9 
| 39 57 96 Ba 
| 51 340 | 391 | 20,1 
| 147 273 | 420 | 174 
86 76 | 162 || 9 

331 191 522 | 114 

| 1247 386 | 1633 | 10,0 
| 85 77 162 | 72 
| 69 | 88 | 29,3 
101 38 | 139 | lla 
| 79 26 | 105 4,2 
339 257 || 596 | 31,5 

| 1175 | 1228 | 2403 | 10,7 


. . | 47987 | 23 259 | 71246 | 142 


| | 


| | | 


1) Unvollständig; die schrägstehenden Zahlen geben durch Schätzungen 


— ee ee 
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nach Gütergruppen. 
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Ubersicht 12. 


1921 


Versand Empfang | 
il zu- , 
nach von | | 
| sammen 
dem Ausland | 


— 


in 1000 Tonnen zu je 1000 kg | Güterart | 


| 


16 734 563 | 17 297 | 
999 2252 ı 3251 
34 | 5 | 39 l 
351 © 198 | Sun, 
1 009 8l : 1090 | 
39 14 53 | 
124 60 | 184 | 
264 1793 : 2057 | 
163 | 293 ` 456 
798 875 | 1673 | 
39 | 24 63 
566 | 468 ! 1034 
16 | 26 42 
875 | 107 982 | 
107 | 74 181 | 
3 15 18 | 
82 | 166 248 
42 | 296 338 
30 | 115 145 
195 | 4 199 
18 23 41 || 
71 107 178 | 
42 13 55 | 
61 105 166 
86 20 106 
144 | 52 196 
365 | 196 561 
18 | 17 35 | 
Lë | 7 19 
49 | 23 72 
68 9 77 
142 98 240 
800 | 771 1 571 
24 346 8870 || 33 216 


| 


berichtigte Zahlen an. 


v.H. des 
Gesamt- 


| verkehrs | 


dieser 


4,1 


0,4 


| 


\ 


19221) 
Versand | Empfang ! i 
nach von en i 
dem Ausland ) E 
in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 
13357 4434 | 17 791 | 
15 400 4 600 | 20 000 | 
925 1738 | 2663 | 
58 ` 6 || 64 
370 238 '| 608 | 
790 | 147 937 i 
70 32 © 102 ` 
81 | 99 | 180 | 
422 | 1863 | 2285 | 
323 547 | 870 | 
653 610 1293 
47 | 53 , 100 
677 ` 1813 2 490 
36 30 | 66 
344 100 | 444 
103 38 141 | 
2 29 | 31 | 
113 184 297! 
65 Im. 167 | 
28 60 ` s8 | 
171 15 186 
7 Tu 14 
72 52 124 | 
49 17.” 66 | 
106 oi 197 ` 
79 20 | 99 | 
124 123 | 247 | 
443 233 ` 676 
15 2 | kä 
13 4! 17 
70 32 ' 102 
90 18 | 108 
155 100 ; 255 
869 544 | 1413 | 
20757 13381 34 138 | 
23300 16200 | 39500 | 
| 


63* 


v.H. des 
Gesamt- 
verkehrs 
dieser 
Giiterart 
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dem Krieg der größte Teil auf den Verkehr Königsberg und Danzigs 
mit Rußland. Da dieser Verkehr fast aufgehört hat, ging der Ausland- 
verkehr der Seehafenbezirke 1920 stark zurück. Infolge Zunahme des 
Durchgangverkehrs Hamburg—TischechoSlowakei und seiner Über- 
leitung von der Elbe auf den Bahnweg erhöhte er sich 1921 auf 1,74 Mill. t 
gegen 1,9 Mill. t 1913. Zwar ging Hamburgs Auslandverkehr 1922 nicht 
unwesentlich zurück; da aber der Auslandverkehr der pommerschen Häfen 
durch die Abtretung Ost-Oberschlesiens stark zunahm, stieg der Ausland- 
verkehr der Seehafenbezirke insgesamt auf 2,3 Mill. t. Die unmittelbar 
auf dem Bahnwege durch Deutschland abgefertigten Durchgangsmengen 
betrugen 1913: 886, 1921: 1101, 1922: 3682 Tausend Tonnen. 

Zwischen welchen Ländern sich diese Gütermengen in den letzten 
Jahren im wesentlichen bewegten, ergibt Übersicht 13, die etwa 98 % 
der Gesamtdurchfuhr zu Bahn nach ihren einzelnen Richtungen nachweist. 

Am umfangreichsten war der Versand von Steinkohlen von Ost- 
Oberschlesien nach Westpolen, der seit Juni 1922 als Durchfuhr erscheint. 
Im übrigen waren an der Durchfuhr als Empfangsländer die Techecho- 

ıowakei und die Schweiz, diese mit einer bedeutenden Erhöhung gegen 
1921, als Versandländer gleichfalls die Tschecho-Slowakei und Belgien, 
die beide den Vorjahrsumfang weit übertrafen, beteiligt. Sehr groß war, 
wie 1921, der Versand von Belgien nach der Schweiz, der hauptsächlich 
aus Steinkohlen und Steinkohlenkoks bestand. 


Übersicht 13. 
Durchfuhr zwischen wichtigeren Ländern. 


Beförderte Güter 


i 
| 
Nr. | in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 
der ! 
Ver- TORN nach 
Von — 
kehrs- | Elsaß- Freistaat Ost- 
be- | Lothringen Done _ Oberschlesien 
zirke a Sod 
E 1921 | 1922 E 1921 | 192 
44 | Elsaß-Lothbringen .. . | — | dE | — 
47a | Ost-Oberschlesien ..., — | — ei 
54 Tschecho-Slowakei | 28 | 145 u 5 
55 Österreich. ...... oo 16 | — = 
56 | Schweiz........ hog | al —- 1 
57 Italien... : so. we Ka l u =. 
58 Frankreich ...... Sé — En 5 = er 
59 Luxemburg ...... — — Sas | un = | = 
60 | Belgien ........ — — = tod Sos > 
6l | Niederlande . . . . . . 15 23 we éen = > 
64 | Danemark....... ee, ger ge See = 
zusammen... 47 188 = Say eek aS 
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- — men 


Beförderte Güter 
Nr. in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 


der 
Ver- ER nach 8 
kehrs- | 
Tschecho- ! 
be- Westpolen ar | Österreich 
zirke ae 


1921 | 1922 


44 | Elsaß-Lothringen — — 7 2 2 1 
47a | Ost-Oberschlesien `, . . — 1 627 — 7 — — 
54 Tschecho-Slowakei — — 98 114 34 85 
55 | Österreich. ...... SES _ 5 6 22 15 
56 Schweiz ........ = — 10 20 — 6 
67 | Italien... . 2.2... bk. ze SS E OS zu Al 1 
58 | Frankreich ...... — — 1 5 7 6 
59 | Luxemburg ...... = a l 2 = = 
60 | Belgien ........ — — 27 5 3 7 
61 Niederlande ...... — — | 19 49 66 65 
64 Dänemark... .... — — | 7 1 — — 
zusammen... | — 1 627 | 176 216 | 184 | 184 
Nr. Beförderte Güter 
dar in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 
Ver. nach u 
kehrs- x =. a nn en m 
be- Schweiz Italien Frankreich 
zirke rc 


1922 || 1921 | 1922 1922 || 1921 | 1922 


44 | Elsaß-Lothringen SC 
47a | Ost-Oberschlesien `. . . — 


54 | Tschecho-Slowakei . . 55 B8 | 28 10 22 165 
55 | Osterreich. ...... 4 11 | = 2 _ 4 
56 | Schweiz... ..... ' 10 | 4, = et 1 
67 | Italien. . 2.2.2.2... | — II = | — =: = 
58 | Frankreich ...... | — — J — = | = | = 
59 | Luxemburg . ...... 2 —- — | — = Së 
60 Belgien ..... 265 696 — — AR z3 
61 Niederlande . .. ... 100 114 4 | _ — — 
64 Dänemark `, ... Je - | - | = = EES EE SE E EEN = 

zusammen . / nee 909 | 32 12 22 170 
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Nr. | | Beförderte Güter 
der | | in 1000 Tonnen zu je 1600 kg 
Vor- Von mach | zu- 
kehrs-: f 
bes Belgien Niederlande ' Dänemark |; "ammen 
SCH vical end Baseng 
| | 1921 1922 || 1921 , 1922 1921 | 1922 
44 Elsaß-Lothringen l — | — | l 1 | — — | we 19 
47a | Ost-Oberschlesien Ae ON, es — — l — 1 635 
54 Tschecho-Slowakei . 18 | 36 86 33 5 | 10 324 664 
55 Österreich ..... 55 17. H4 15 | — | 1 | 50 92 
56 | Schweiz ...... "el a 31 6 ' un ' 78| 18 
67 Italien . ...... le ua | | | 1 Il — | d 8 
68 Frankreich. .... _— — — — 1 | 1 f 9 17 
59 Luxemburg — | — 4 16 — mm ) 7 | 18 
60 Belgien = #7 4 20 | — — | 299, 728 
61 | Niederlande Il lh ee Mm, 3 
64 Dänemark ..... | — | Sr l 3 | — — | Ip | 7 
| zusammen . .. © 30 | 142 | 103 | 120 | 15 26 | 1007 | 3624 
i i | | 
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(Nach dem amtlichen Bericht des Generaldirektors an den Verwaltungsratt). 


Das Gesetz 2144 vom 18. März 1920 faßte die Eisenbahnen des 
griechischen Staats zu einer Einheit mit den Rechten einer 
juristischen Person zusammen. Nach dem Gesetz bestand das Netz aus 
folgenden Linien: 

1. Piraeus—Demerli—Papapouli mit den Abzweigungen nach 
Chalcis, Stylis und Demerli von 1,4 m Spur und im ganzen 
441,03 km Länge. 

2. Papapouli—Platy—Topsin von 1,44 m Spur und 88,35 km Länge 
von Papapouli bis Platy und 3,75 km der Verbindungstrecke nach 
Topsin. 

3. Salonik—Monastir von 1,44 m Spur und 201,ss km Länge von 
Salonik bis zur griechisch-serbischen Grenze in der Richtung auf 
Monastir. Die Gesamtlänge beträgt einschließlich der auf ser- 
bischem Boden betriebenen Strecke 218,37 km. 

4. Salonik—Uskiib von 1,44 m Spur und 77,5 km Länge bis zur 
griechisch-serbischen Grenze gegen Guevgheli. 

5. Salonik—Alexandropel von 1,44 m Spur und 510,59 km Länge. Diese 
Länge verminderte sich nach 1921 infolge Wegnahme der Ver- 
bindungstrecken Kilindir—Karassouli von 26,56 und Potamos-- 
Feretzik um 38,07 km Länge. 

6. Piraeus—Athen—Peleponnes von Lu m Spur mit 722,58 km Länge 
und 0,75 m Spur mit 22,62 km Länge, zusammen 745,20 km. 

Diese Linie ging indes auf Grund des Gesetzes 2978 vom 
3. August 1922 in Gesellschaftsbetrieb über, so daß sie als 
Staatsbahn ausscheidet. 


1) Nur in griechischer Sprache herausgegeben: Bericht des Generaldirektors 
G. P. Bougiouka über den Betrieb der griechischen Staatsbahnen 1923 bis 1924. 
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Zum Februar 1921 übergab die Regierung noch 

7. die Strecke Sarakli—Stavros von 0,6 m Spur und 66,13 km Länge 

der Staatsbahnverwaltung zum Betrieb. 

Hiernach umfaßte das griechische Staatsbahnnetz die voll- 
spurigen Linien 1—5 mit einer Gesamtlänge von 1257,42 km und die 
Schmalspurbahn 7 mit 66,13 km. 

Dieses Netz wurde durch vorläufige Anordnung am 18. Juni 1923 
in zwei Verwaltungen (Direktionen) geteilt, von denen die erste mit dem 
Sitz in Athen die Linien 1 und 2, die zweite mit dem Sitz in Salonik die 
Linien 3, 4, 5 und 7 erhielt. Jeder dieser Verwaltungen steht ein Direktor 
vor, der unmittelbar auch den Betriebsdienst verwaltet. Neben diesem 
sind zwei Oberingenieure für den Zugdienst und die Bahnunterhaltung 
bestellt. 

Die Generaldirektion hat ihren Sitz in Athen, führt die Aufsicht 
über die Direktionen und entscheidet über Fragen allgemeinerer Natur. 


Wirtschaftliche Ergebnisse. 


Das untersuchte Betriebsjahr ergibt unter Berücksichtigung der 
Einnahmen und Ausgaben einen Überschuß von 38 501 022,52 Drachmen’) 
für die Linien mit 1,44 m Spur. Wenn aber auch die Schmalspurbahn 
Sarakli—Stavros in Betracht gezogen wird, die einen Fehlbetrag von 
120 738,11 Drachmen aufweist, geht der Mehrbetrag auf 38 380 284,41 Drach- 
men herab. Und werden davon auch die außerordentlichen Ausgaben ab- 
gezogen, so vermindert sich das Mehr auf 33 141 160,53 Drachmen. 

Die Tafel V gibt ein deutliches Bild der wirtschaftlichen Ergebnisse 
des Berichtsjahrs im Vergleich zu denen der Vorjahre. Daraus geht ein- 
mal hervor, daß die Verwaltung 1 nicht einträglich war, die Verwaltung 2 
dagegen deren sämtliche Fehlbeträge deckte und noch Überschuß abgab. 

Der Betriebskoeffizient (Betriebszahl) der Verwaltung 1 erreichte 
im Berichtsjahr 122, der der Verwaltung 2 kaum 61 %, während der mitt- 
lere Koeffizient für das ganze Netz 81 % betrug. Die Verbesserung der Be- 
triebsergebnisse gegen die vorangegangenen Betriebsjahre ist offensicht- 
lich. Wenn in Betracht gezogen wird, daß das Betriebsjahr 1923/24 durch 
sroße Ausgaben zur Tilgung aus dem Vorjahr übernommener Fehlbeträge 
belastet ist, einige der Ausgaben eigentlich auch nicht hätten geieistet 
werden sollen, da sie über das im Rahmen eines Jahrs übliche Maß hinaus- 
gingen, so erscheinen die Ergebnisse immerhin befriedigend?). Die Ver- 


1) 1 Drachme = 0,08 RM. (soweit feststellbar). 

?) Die fünf großen französischen Netze, welche Gesellschaften betreiben, er- 
gaben für 1923 einen Betriebskoeffizienten von 87 %, das Regierungsnetz einen 
solchen von 113 %. 
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wendung des Überschusses erfolgte nach den Artikeln 25—27 der Verord- 
nung über die Verwaltung der griechischen Staatsbahnen vom 4. Juni 1923. 
Zur Erneuerung des rollenden Materials und des Oberbaues wurden 
600 Drachmen, für mögliche Fehlbeträge der Zukunft 5000 Drachmen für 
das Kilometer zurückgelegt. Der restliche Überschuß von 20 834 742,40 
Drachmen wurde gesetzmäßig zur Verzinsung und Tilgung einer 
4prozentigen Eisenbahnanleihe vom Jahr 1%2 verwendet. Die Nach- 
weisungen des Berichtsjahrs geben im übrigen weitere nähere Aufschlüsse 
über die Betriebsergebnisse. 


Netz der voll- (1,44 m) spurigen Linien. 


1922/23 1923/24 
Einnahmen............ Drachmen | 95 657 977,35 209 086 763,71 
Ausgaben ............ : | 100 942 948,15 170 585 741,19 
Wirtschaftliches Ergebnis ... . a | — 5284 965,80 +38 501 022,52 
Tilgung von Schulden ...... „ | 0 1 566 184,11 
Einnahmen für das Kilometer . . a | 75 380,00 164 765,00 
Ausgaben „ e X 5 | 79 545,00 134 424,00 
Einnahmen für das Zugkilometer > | 34,7 68,78 
Ausgaben H V ” H | 36,73 56,13 
Beförderte Reisende ............. 1 976 063 3218715 
= Güter (einschließlich Gepäck). . t 534 087 894 098 
S Tiere «5: oa. ah d 46 840 77123 
Geleistete Zugkilometer (Lokomotivkm)!) | 2 748 087 3 039 206 
Befördertes Materialgewicht im ganzen tkm 511 175 362 594 884 845 
Nutzlast im ganzen .......... $ 76 800 000 125 400 000 
Zahl der Bediensteten auf 1000000 tkm Nutz- | 
leistung 35 x 4 2. ae e 2.025 2984 | 88 2) 42 
Brennstoffverbrauch auf 1 tkm Nutz- | 
leistung: ... > 2.2: ee ie 23 kg | 0,77 0,50 
Verhältnis der Nutzleistung zur Gesamt- | 
leistung . . . ooo Ay | 15 21 


Zu bemerken ist, daß das Betriebsjahr 1923/24 nicht im Zeichen eines 
geordneten Betriebs, sondern der Sammlung, der Wiederherstellung und 
des Wiederaufbaus der dem Unternehmen aus der Vergangenheit hinter- 


lassenen Trümmer stand, 


1) Ausschließlich der in Einzelfahrten sowie im Vorspann-, Ver- 
schiebe- und Reservedienst von den Lokomotiven zurückgelegten Kilometer. 


an Des Jahrs 1921/22. 
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Tafel I. 
Gesamtheit der Einnahmen in Drachmen. 


Die griechischen Staatsbahnen im Jahr 1923—1924. 


(Die Staatssteuer ist nicht inbegriffen.) 


Die Einnahmen aus der Tierbeförderung sind dem Güter-Eil- und Fracht- 


verkehr hinzugerechnet. 


— 


| Von Reisenden 


Gesamtheit 


| der Reisenden 


Betriebsjabr = d 
Erwachsene Kinder | Militärpersonen 
Verwaltung 1. Linien von 1,44 m-Spur. 
1920—21 ...... | 10479 378,85 79 525,30 | 1 973 897,60 | 
1921—22 ...... | 9452022,3 | 130019,00 ; 621273810 | 
1922--23 er e A el | 16 066 205,95 ` 107 762,45 | 8 478 514,80 j 
1923—24 ...... | 29703 961,0 į 203558,0 ' 892017815 | 
Verwaltung 2. Linien von LA m-Spur. 
1921—22 ...... " 11453 704,45 | 123 609,55 5 142 733,83 
1922—23 : u 20% | 17 772 112,70 176 437,60 | 8 122 375,10 
1923—24 ...... | 3801727640 | 101495885 | 13275 859,7 
Gesamtheit der Linien von 1,44 m-Spur. 
1921—22 ...... | 20905 726,70 | 233 628,55 10 355 471.93 ll 
1922—23 ...... | 33 838 318,65 284 200,05 16 600 839,90 |. 
1923—24 ....... | 67 721 237,70 121851685 | 22 196037,00 | 
Schmalspurige Linie Sarakli—Stavros. 
1922—23 ...... | 171 441,95 557.85 13 462,70 | 
1923—24 .... s. / 449 830,45 — 30 326,45 |) 
| Sa RS eee, 
Betriebs- Von von Von u ütern u Ver- be 
Jahr Gepäck = | Feacht | schiedene ` 
i 
Verwaltung 1. Linien von LA m-Spur. 
190—21 | 856 370,80 i 609 852,25 5 926 830.70 | 610 136,70 | 
1921—22 | 2542350 | 76583645 | 812104,15 . 23944215 | 
1922—23 | 419039,65 || 138573340 , 12248203, | 282 743,10 | 
1923—24 | 742612,3 | 427210440 | 25717356, || 403 382,35 | 
Verwaltung 2. Linien von 1,44 m-Spur. 
1921—22 || 325 270,08 1099 058,29 | 17330 160,55 | 461 533,21 || 
1922-23 | 633 226,00 781 642.90 | 23378 182,78 |. 605 797,72 | 
1923—24 || 1412660,2 |) 3603 417,10 80460 957,54 | 1338 480,47 | 
Gesamtheit der Linien von 1,44 m-Spur. 
1921—22 || 579 505,05 , 1864 894,74 25451 206,80 | 700 975,36 N 
1922—23 |, 925.5 | 216737630 40926 387,98 || 888 540,82 | 
1923—24 , 215527255 | 7875521,50 | 106 178814,39 || 174186282 | 
Schmalspurige Linie Sarakli—Stavros. 
1922—28 ' 382,80 | 5479140 | 35 267,60 || 1994,85 | 
1923—24 | 5 466,80 | «12958720 , 22473305 7871,65 || 


12 532 802,25 
14 794 779,35 
24 652 483.20 
38 827 697 As 


16 72U 047,83 
26 070 925,40 
52 308 095,00 


31 514 827,18 
50 723 408,60 
91 135 792,45 


185 462,50 
480 156.90 


Im 
ganzen 


20 035 992,70 
24 175 339.20 
89 288 202,55 
69 963 153,10 


35 936 069,93 
56 369 774,30 
139 123 610,31 


60 111 409,13 
95 657 977,35 
209 086 763,71 


277 893,65 
847 815,60 
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Tafel I. 


Einnahmen für das Bahn- und das Zugkilometer während der 4 ahgelaufenen 
Betriebsjahre in Drachmen. 


Betriebs- Ver- Von | Von Gütern | Ver- | 
: e- |— | schie- 
jahr waltung i Eil- | Fracht- dene | ganzen 


Für das Bahnkilometer Spur 1,44 m. 


| 1 529 || en 674 gei 11204 | 1153 | 37875 

1920—21 | 2 740 | | | | 

mn 1269 | | | 

| EES VER: IR 
1 529 | 27967 | 480 || 1448 | 15 Basel: 453 | 45 700 
1921 — 22 2 740 || 22695 | 439 || 1486 | 23420 || 623 || 48562 
zusammen Ka 24835 | 456 | 1469 | 20055 | 652 | 47 369 
L 
1 529 | 46602 | 792 | 2619 | 23 721 | 535 || 74269 
1922—23 2 740 || 35231 | 721 1056 | 38349 || 818 || 76175 
zusammen |' 1269 || 39 971 | 730 | 1708 | 32251 700 || 75 380 
| | | 
1 629 || 78.898 | 1404 | 8076 | oam) 762 | 132955 
1923—24 2 740 | 70686 | 1909 || 4869 | 108 732 || ı 809 || 188.005 
zusammen 1269 | 71818 || 1698 || 6206 | 83 671 | 1 372 || 164 765 
| 


Für das Zugkilometer auf Spur 1,44 m. 


1 | 1352227 | 9,25 || 0,26 0,45 | 4,39 " O46 " 143 
1920—21 | 2 | | | | | 
| zusammen | | | | | i 
| li l I 
1 1 374 886 | 10,81 ' 0,17 |, 051 5,93 0,17 | 17,59 
1921—22 2 1258263 || 13,27 | 0,26 | Oe | 13,738 || 0,97 | 28,55 
zusammen | 2633 149 ı 11,9 | 0,22 | 0,71 9,66 0,27 | 22,83 
| | | | | 
1 | 1862200 18,10 0,31 | 1,01 9,23 | 0,20 28,85 
1922—23 2 | 1386 = 1888 | 0,38 | Ose | 2040 | Ga || 40,55 
zusammen GE | 18,44 0,35 ' U,79 14.89 | 0,33 | 34,78 
1 | 1307205 | 28,40 || 0,54 | 312 | 18,81 | 0,81 | 61,18 
1923—24 2 1672001 | 31,28 | 0,84 | 2,15 48,13 0,80 || 83,20 
zusammen | 3 039 206 | 29,99 | 0,71 | 2,58 34,92 0,58 | 68,7 
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Tafel III. 
Gesamte Betriebsausgaben 1923—24 


für das ganze Netz einschließlich der schmalspurigen Linie Sarakii—Stavros. 
| | 


Allgemeine | . Zug- Bahn- | 
Ausgaben | EES förderung unterhaltung | Zusammen | Im ganzen 
Dr. | Dr. Dr. Dr. Dr | Dr. 
Generaldirektion 
nur für die 9 Monate Juli 1923 bis März 1924 . 8 173 303,84 
davon im Monatsdurchschnitt ....... 352 589,32 | 
Direktion 1 


nur fiir die 9 Monate Juli 1923 bis März 1924 
1 860 613,44 | 8 989 571,96 | 35 861 079,00 | 17 007 484,17 | 63 718 743,57 | 


davon im Monatsdurchschnitt 
206 734,83 | 998 841,33 | 3 484 564,33 | 1 889 720,46 | 7 079 860,95 | 


Direktion 2 
nur für die 9 Monate Juli 1923 bis März 1924 
1 448 764,12 | 12 571 079,51 | 37 629 304,07 | 12 223 011,43 63 872 159,13 | 


davon im Monatsdurchschnitt | 
160 973,80 | 1396 786,61 ' 4181 033,78 | 1 358 112,38 | 7 096 906,57 | 
| | 


Für alle 12 Monate April 1923 bis März 1924 ........ | 171 554 294,90 
davon im Monatsdurchschnitt . . : 2: 2 2 2 2 2 2 2 002. | 14 296 191,21 
Tafel IV. 


Ausgaben für das Bahn- und das Zugkilometer. 
Betriebsjahr 1923—24. Spurweite LA m. 


| Für das 
Art Verwaltung | Bahnkm | Zugkm 

| Drachmen 

! 

| 1 | 83 520 33,29 
Personalausgaben ......... | 2 63 468 28,03 

/ zusammen . ... 71826 29,98 

| 

| 1 78.462 30,44 
Sächliche Ausgaben. ....... | 2 | 51111 22,62 

zusammen ....) 62598 26,15 

| ' 

| 1 | 161.982 63,73 
Gesamtausgaben ......... | 2 | 114579 50,65 

| zusammen ....: 134424 | 56,18 
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Tafel V. 


Allgemeine wirtschaftliche Ergebnisse. 
Spurweite 1,4 m. 


| Gesamtheit End- 
a: itriebs- : ergebnis 
Betriebsjahr || Verwaltung | der der Fehlbeträge | Überschüsse für das 
| Einnahmen Ausgaben Bahnkm 
| Dr. Dr. Dr. | Dr. 
| | 3 | 
1921—22 1 | 24 175 339,20 | 28111 607,4 || 116 | 3 936 268,74 — | — 7411 
f 2 || 35936069,93| 29527 747,53, 82 -- 6 408 322,10 ' + 8690 
| zusammen 60111 409,13! 57639 355,77 | 96 | — 2 472 053,36 + 1948 
EE EE EE ON.. EES 
Se | | | 
1922—23 1 89 288 202,55 | 61058 742,39 || 130 | 11 770 539,84 | — — 22 251 
2 56 369 774,80 49 884 200,76 88 — | 6485 574,04 | + 8737 
zusammen || 95 657 977,35 | 100 942 943,15 | 105 | 5 284 965,80 |, A — 4165 
| 
| 
1923—24 | 1 69 963 153,40 | 85 796 335,31 | 122 | 15 833 182,41 — — 29911 
2 139 123 610,31 54 334 204,93 || + 73 424 


| 88 501 022,52 | + 30 339 


84 789 405,38 | 6l _ 
| | 


| zusammen ' 209 086 763,71 170 585 741,19 | 81 
| | 


Tafel VI 


Gesamtheit der Fahr- und Tonnenkilometer 
auf Spur 1,4 m. 


Fahrkilometer!) Tonnenkilometer 


1922—23 | 1923—24 


1920—21 , 1921—22 | 1922—23 | 1923-24 


Verwaltung 1. 
J 909 965 | 1874615 | 1929723 | 1 990 924 | 239 779 914 | 231 664616 248 492 820 | 258 768 000 


Verwaltung 2. 
_ | 1923299 | 2227593 | 2849 353 | — | 223 149 419 | 262 682542 | 336 116 845 


— | 3877814 | 4187816 | 4840277 | = 454 814035 | 511 175 362 | 594 884 845 


1) Einschließlich der in Einzelfahrten sowie im Vorspann-, Ver- 
schiebe- und Reservedienst von den Lokomotiren zurückgelegten Kilometer. 


Czeluschke. 


Kleine Mitteilungen. 


Die Pennsylvania-Eisenbahn-Gesellschaft und die Transportation 
Act 1920. Der langwierige Kampf der Pennsylvania-Eisenbahn-Gesell- 
schaft um das Recht auf unmittelbare Verhandlungen mit ihrem Personal 
über den Abschluß von Tarifverträgen und über die Schlichtung von Ar- 
beitstreitigkeiten, über den wir wiederholt berichtet haben‘), ist nunmehr 
zugunsten der Gesellschaft beendet. Allerdings ist es der Gesellschaft 
nicht gelungen, in der im Jahr 1922 angestrengten Klage gegen das Eisen- 
. bahn-Arbeitsamt wegen Überschreitung der ihm durch die Transportation 
Act?) eingeräumten Befugnisse ein obsiezgendes Urteil zu erlangen. Wie 
wir aber s. ZA auseinandergesetzt haben (Archiv 1923, S. 687), ist das a. a. O. 
besprochene Urteil des Obersten Gerichtshofs der Vereinigten Staaten vom 
19. Februar 1923 praktisch bedeutungslos. Denn es räumt dem Eisenbahn- 
Arbeitsamt zwar das Recht ein, Grundsätze für die Wahl der nach $ 301 
der Transportation Act als Einigungsausschüsse wirkenden Personal- 
vertretungen aufzustellen und die Pennsylvania-Eisenbahn-Gesellschaft 
öffentlich der Verletzung dieser Grundsätze und damit einer Entscheidung 
des Arbeitsamts zu bezichtigen, um so einen moralischen Druck auf die 
Gesellschaft auszuüben. Das Urteil stellt aber zugleich ausdrücklich fest, 
daß die Transportation Act die Parteien nicht zwingt, die Entscheidungen 
des Amts zu befolgen. Außerdem betont das Urteil auch, daß die Eisen- 
bahn-Geselschaft gesetzlich nicht verpflichtet sei, die Gewerkschaften 
als berechtigte Vertretung ihres Personals anzuerkennen und mi ihnen 
über die Arbeitsbedingungen und Löhne zu verhandeln. Da die Gesell- 
schaft, wie vorauszusehen, das Urteil nicht zum Anlaß genommen hat, 
das von ihr im Jahr 1920 eingeführte und seitdem ausgebaute System 
der Personalvertretung?) zugunsten einer Beteiligung der Gewerkschaften 
zu Ändern, haben diese — und zwar die Gewerkschaft der Werkstätten- 
arbeiter und die der Eisenbahn- und Dampfschiffahrtangestellten (clerks) 
je für sich — die Entscheidung der Gerichte angerufen. Ihr Klageantrag 
ging gleichlautend dahin, der Gesellschaft durch Einhaltbefehl die Ver- 


1) Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 129 ff. und 1923, S. 684 ff. 

°) Daselbst 1920, S. 775 ff. 

3) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vom 3. März 1921 
unl Archiv für Lisenbahnwesen 1922, S. 132. 
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handlungen mit den erwähnten Personalvertretungen zu untersagen. Beide 
Klagen waren in schwer verständlicher Kasuistik damit begründet, daß 
nach der erwähnten Entscheidung des Obersten Gerichtshofs die Ent- 
scheidungen des Eisenbahn-Arbeitsamts zwar unverbindlich seien, nicht 
aber auch die vom Amt vorgeschriebenen „einleitenden Schritte, die zu 
einer Entscheidung des Amts führen“. Die Klagen sind, wie wir aus dem 
von der Gesellschaft herausgegebenen Pennsylvania Standard vom März 
1925 entnehmen, in allen Instanzen abgewiesen worden. Das Endurteil des 
Obersten Gerichtshofs stellt einleitend fest, daß die Transportation Act 
den Eisenbahnverwaltungen und dem Personal die Verpflichtung auf- 
erlegt, Arbeitsstreitigkeiten durch unmittelbare Verhandlungen nach Mög- 
lichkeit beizulegen, und daß das Arbeitsamt bei solchen Streitigkeiten 
lediglich in der Eigenschaft eines Beraters zu wirken berufen sei, daß 
also seine Ratschläge unverbindlich seien. Der einzige Nachdruck, den 
das Amt seinen Entscheidungen zu verleihen vermöge, sei deren Ver- 
öffentlichung und damit die Anrufung der öffentlichen Meinung, — neben- 
bei bemerkt ein Nachdruck, von dessen Wirkung man sich nach den bis- 
herigen Erfahrungen nicht allzuviel versprechen darf. Auf die Begrün- 
dung der gewerkschaftlichen Klagen eingehend, bemerkt der Oberste Ge- 
richshof, daß er sich gerade hierüber schon in seiner älteren Entscheidung 
im Fall der Pennsylvania-Gesellschaft gegen das Arbeitsamt dahin ge- 
äußert habe, daß auch für die den Entscheidungen des Arbeitsamts vor- 
ausgehenden Schritte dasselbe gelte, was für die Entscheidungen selbst 
hechtens sei, nämlich der Appell an die öffentliche Meinung, wenn die Ge- 
sellschaft die rechtlich ebenfalls unverbindlichen Verfahrensvorschriften 
des Arbeitsamts nicht befolge. 

Nachdem so der jahrelange Streit zugunsten der Pennsylvania- 
Eisenbahn-Gesellschaft beendet ist, darf angenommen werden, daß die von 
ihr geschaffenen Schlichtungsausschüsse nunmehr unangefochten weiter 
wirken können. Daß aus den Reihen des beteiligten Personals heraus ein 
Widerspruch gegen sie zu erwarten wäre, ist nach den bisherigen Beob- 
achtungen und der im Pennsylvania Standard vom März 1925 veröffent- 
lichten Statistik über die Schlichtungsergebnisse in den Jahren 1921 bis 
1924, die den vollen Erfolg des von der Gesellschaft geschaffenen Systems 
von Schlichtungsausschüssen erkennen läßt, nicht zu erwarten, solange 
die Gesellschaft an ihrer bewährten Personal- und Lohnpolitik festhält. 

Rg. 


Abnahme des Eisenbahn-Personenverkehrs infolge Zunahme des 
Kraftwagenverkehrs in Amerika. In der Mitteilung über die Betriebs- 
ergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika im 
Jahr 1924 (Seite 777 des Archivs für Eisenbahnwesen 1925) war bereits 
darauf hingewiesen, daß der Personenverkehr der Eisenbahnen in größe- 
rem Maß als in früheren Jahren durch die schnelle Vermehrung der Per- 
sonenkraftwagen (Autobusse und Privatwagen) beeinträchtigt ist. Die 
Abnahme im Eisenbahn-Personenverkehr wird inzwischen erneut be- 
stätigt und fast ganz dem Wettbewerb der Automobile und Antobusse zu- 
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geschrieben'). Im Jahr 1924 beförderten die Eisenbahnen 24 % weniger 
Reisende als im Jahr 1920, die Einnahme aus dem Personenverkehr fiel 
von 1287 Millionen Dollar im Jahr 1920 auf 1076 Millionen Dollar im Jahr 
1924. Gegen das Jahr 1923 betrug die Mindereinnahme allein 70 Millionen 
Dollar. Es herrscht allgemeine Übereinstimmung darüber, daß der Nah- 
verkehr der Eisenbahnen an die Vergnügungsautomobile und Autobusse 
verloren geht, und es ist jetzt die große Frage, was von den Eisenbahnen 
geschehen muß, um diesem Wettbewerb zu begegnen. A. 


Bei der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen zu Berlin wurden in der Zeit vom 1. April 1924 bis 31. Marz 1925 
angemeldet und verrechnet?) : 


Währungen | im Rechnungsjahr | im Rechnungsjahr | mithin 1924 gegen 1928 
1928 1924 mehr(+)weniger(—); Hundertteile 
a) Anmeldeposten 
Reichsmark . . 145 650 | 115 100 — 30 550 — 20,97 
Schweizer Fr. 1890 | 1070 — 820 — 43,39 
Französisch. Fr. 2 940 | 2 440 — 500 — 17,00 
Alte dst.-ung. Kr. 940 330 — 610 — 64,89 
Österr. Kr. .. 9 020 6 700 — 2320 — %7 
Osterr. Schilling 50 -— 50 
Tschechosl. Kr. 11 000 | 7 700 | — 3300 — 80.00 
Ungarische Kr. 5 270 4 800 — 470 — 8,93 
Italienisch. Lire 470 890 | + 420 + 89,36 
Niederl. Gulden 1630 6640 | +400 + 246,01 
Zusammen . | 178 810 | 144 720 | — 34 090 | — 19.06 
b) Geldbeträge 

Reichsmark . . 807 437 000 1 505 608 000 | + 1198171000 | + 390,05 
Schweizer Fr. . 126 000 | 85 500 = 40 500 | — 32,14 
Französisch. Fr. 14 320 300 | 10 249 100 — 4071200 | — 28,4 
Alte österr.-ung. | 

ungest. Kr. . 4096 380 | 1 667 400 Ween 2 428 980 Ä — 59,30 
Österr. Kr. . . | 209089555200 | 162876000000 || — 46213 655 200 | — 22,10 
Osterr. Schilling | 8000 | + 8 000 | 
Tschechosl. Kr. 215 276 000 | 179 059 000 Des 36217000 — 16,83 
Ungarische Kr. 81 551 955 600 | 162626 700 000 + 131074744400 | + 415,13 
Italienisch. Lire 206 000 2 403 400 + 2197400 | + 1 066,70 
Niederl. Gulden |) 1117000 | 15389500 | + 14272500 | + 1276,86 


In jeder Vereinsabrechnung sind durchschnittlich 6030 Rechnungs- 
posten bearbeitet worden (gegen das Vorjahr 1420 oder 19,06 % weniger). 

Dieser Rückgang ist in erster Linie auf Geschäfts- 
vereinfachungen bei der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft zurückzuführen. 

1) Vgl. die Mitteilung: Railway passenger travel in der Zeitschrift Railway 
Age, Nr. 30 vom 27. Juni 1925. 

2) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 169. 
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Durch Ausgleich wurden verringert: 


—— LU [u 


Geldbetrag 


Währungen 
von | auf 


Rechnungsposten 
| von | auf 


Reichsmark. ......... ' 115 100 1 330 | 1 505 608 000 74 310 000 
Schweizer Frank ....... 1 070 100 | 85 500 33 800 
Französischer Frank . .... 2 440 270 | 10 249 100 8 886 200 
Alte österr.ungar.-ungest. Krone | 330 40 1 667 400 1 298 OVO 
Österreichische Krone. . . . . | 670 195 || 162.876.000.000 | 43 002 400 000 
Österreichischer Schilling. . . | 50 10 8 000 
Tschechoslowakische Krone. . || 7700 205 | 179059000 | 107 644 000 
Ungarische Krone ...... i 4 800 200 162 626 70 000 | 149 095 000 000 
Italienischer Lire... . . ... | 890 105 | 2 403 400 2 216 700 
Niederländischer Gulden `, `. . | 5640 . 495 | 


| 15 339 500 12 112000 
Zusammen . . | 147 720 | 3 000 | | 


Es wurden also in der Markwährung 84, in der Schweizer Franken- 
währung 10, in der französischen Frankenwährung 9, in der alten öster- 
reichisch-ungarischen Kronenwährung 8, in der österreichischen Kronen- 
währung 34, in der österreichischen Schillingwährung 5, in der tschecho- 
slowakischen Kronenwährung 38, in der ungarischen Kronenwährung 24, 
in der Lirewährung 8 und in der niederländischen Guldenwährung 11, 
zusammen durchschnittlich 48 angemeldete Posten durch je eine Zahlung 
ausgeglichen. 

Das Verhältnis der angemeldeten zu den verringerten Beträgen 
stellte sich in der Markwährung wie 1:0,048 (gegen 1: 0,044 im Vorjahr, 
d. h. es wurden statt je 1000 A nur je 48 A — im Vorjahr 44 A — bar 
gezahlt), in der schweizerischen Frankenwährung wie 1: 0,395, in der 
französischen Frankenwährung wie 1:0,s0r, in der alten österreichisch- 
ungarischen Kronenwährung wie 1: 0,780, in der österreichischen Kronen- 
währung wie 1:0,:64, in der tschechoslowakischen Kronenwährung wie 
1 : 0,601, in der ungarischen Kronenwährung wie 1 : 0,916, in der italieni- 
schen Lirewährung wie 1:0,922 und in der niederländischen Gulden- 
währung wie 1: 0,737. 


Die Zahl der Anmeldungen und der gefertigten 
Rechnungsauszüge betrug: 


Währungen | Anmeldungen Auszüge 
Reichsmark. ei & 2 een. WE» | 20 121 | 2654 
Schweizer Frank . . .. .: 22 22200. 1 112 232 
Französischer Frank ..... ....e. p 245 | 510 
Alte österreichisch-ungarische Krone ... | 35 66 
Österreichische Krone ...... a a Se el 1017 736 
Österreichischer Schilling .... .... | 5 18 
Tschechoslowakische Krone ........ 1485 636 
Ungarische Krone ............. | 633 | 461 
Italienischer Lire. ..........-..6. | 121 | 208 
Niederländischer Gulden . | 1049 | 736 

Zusammen s.es...’ | 24 814 | 6 266 
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Mithin sind in jeder Vereinsabrechnung durchschnittlich 1034 (im Vor- 
jahr 1205) Anmeldungen eingegangen und 262 (im Vorjahr 270) Rech- 
uungsauszüge gefertigt worden. 


Die Eisenbahnen Columbiens in den Jahren 1919—1922, Im An- 
schluß an die Ausführungen im Archiv für Eisenbahnwesen Jahrgang 1925 
S. 615 werden noch folgende weitere Mitteilungen über die Eisenbahnen 
Columbiens gemacht’): 

Die Eigentümer der Eisenbahnen sind entweder der Staat oder die 
Departements oder Privatgesellschaften. An letztere wird die Bahn- 
konzession auf 50—99 Jahre verliehen, nach deren Ablauf die Bahn in 
Staatsbesitz übergeht, sofern nicht der Staat unter gewissen Bedingungen 
schon eine frühere Erwerbsmöglichkeit vorgesehen hat. 

Die Verteilung der Bahnstrecken auf die Departements ist sehr ver- 
schieuen. Am stärksten sind am Bahnnetz beteiligt die Departements 
Cundinamarca (22300 qkm; 812000 Einw.)’), Antidquia (64800 qkm; 
823000 Kinw.), Magdalena (56710 qkm; 211000 Einw.), El Valle 
(20 618 qkm: 272 000 Einw.), Bolivar (60 452 qkm; 457 000 Einw.). Völlig 
ohne Bahnen sind die Departements Chocó (48276 qkm; 91000 Einw.), 
Boyaca (71 724 qkm; 657 000 Einw.), Cauca (28066 qkm; 239 000 Einw.), 
Nariño (31235 qkm; 341 000 Einw.), Huila (26 926 qkm, 183000 Einw.), 
sowie die Llanos. 

Bei einer Oberfläche von 1 283 400 qkm und einer Bevölkerung von 
5855 077 Personen nach der Zählung im Jahr 1918 kommen auf 100 qkm 
0,13 km und auf 10000 Einwohner 2,9 km Eisenbahnen des Netzes von 
1924. Etwa die gleiche Verkehrsdichte besitzen China, Russisch-Asien und 
Albanien. 

Die Bahnen dienen in erster Linie der Beförderung der Ein- und 
Ausfuhrgüter, weniger dem Binnenhandel. 

Über die wichtigsten Bahnlinien ist folgendes zu berichten: 
Die 105 km lange Ferrocarrilde Cartagena, die den wichtigen 
Hafen Cartagena mit dem Magdalenenstrom bei Calamar verbindet, ist 
Eigentum der englischen Colombia Railway and Navigation Co. Ltd., 
die gleichzeitig die Konzession zu Hafenanlagen von Cartagena besitzt. 

Die nur 28km lange Ferrocarrilde Barranquilla ist für 
den Transport der Ein- und Ausfuhrgüter zwischen Puerto Colombia und 
Baranquilla äußerst wichtig. Sie steht im Eigentum der Barranquilla 
Railway and Pier Co. Die Baukosten betrugen rund 25000 $ je Kilo- 
meter. 

Die Ferrocarril de Santa Marta sollte ursprünglich den 
Hafen Santa Marta am Karibischen Meer mit dem Magdalenenstrom bei 
El Banco verbinden, die Anlage ist aber nur in einer Länge von 159 km 
bis La Fundacion durchgeführt. Eigentümerin ist die Santa Marta 

1) Zum größten Teil — sofern nicht anders angegeben — gleichfalls wie die 
frühere Veröffentlichung der Zeitschrift Colombia (deutsch-columbianischer Wirt- 
echaftslienst, herausgegeben vom amtlichen Informationedienst und Propaganda- 
büro der Republik Columbien), Jg. 1924, Heft 1, S. 7 entnommen, 

*) Die Angaben über die Oberfläche und die Bevölkerung der ver- 
schiedenen Departements sind entnommen aus Hübners geographisch-statistischeu 
Tabellen aller Länder der Erde. 68. Jg. 1925. 
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Railway Co. Ltd. Da die Bahn das reiche Bananengebiet durchläuft, 
dient sie in erster Linie der Ausfuhr dieser Früchte. Die Baukosten je 
Kilometer beliefen sich auf 30 000 $. 

Von der Ferrocarrilde Puerto Wilches, welche Bucara- 
manga, die Hauptstadt des Departements Santander del Sur, mit dem Fluß- 
hafen Puerto Wilches am Magdalenenstrom verbinden soll, ist infolge 
der hohen Baukosten, die den Bau sehr hemmen, erst ein kleiner Teil 
(28 km) fertiggestellt. Die Bahn steht im Eigentum des Departements 
Santander del Sur. Auf Veranlassung des Präsidenten der Republik ist 
jedoch ein Gesetz durch den Kongreß erlassen worden, durch das Mittel 
für den beschleunigten Ausbau dieser Bahn bereitgestellt werden. 

Die Ferrocarril de Antiöquia, Eigentum des Departe- 
ments Antiöquia, verbindet den Hafen Puerto Berrio am Magdalenen- 
strom mit Medellin am Rio Cauca derart, daß eine 118 km lange, del Nus 
genannte Strecke von Puerto Berrio bis Limön, die andere in einer Länge 
von 76 km, del Porce benannt, von Medellin nach Santiago führt. El 
Limön und Santiago, beide am Fuß des Gebirgsmassivs La Quiebra 
liegend, sollen durch einen Tunnel zu einer durchlaufenden Strecke ver- 
bunden werden. Der gesamte Ein- und Ausfuhrgüterverkehr des Departe- 
ments ist auf diese Bahn angewiesen. Die Baukosten für 1 km betrugen 
100 000 $. 

Von der Ferrocarrilde Amaga, die ursprünglich im Eigen- 
tum der Compañia Ferrocarril de Amagä stand und im Jahr 1922 von der 
Stadt Medeliin käuflich erworben wurde, ist gegenwärtig erst die 52 km 
lange Strecke Medellin—Angelopolis in Betrieb. Sie soll später Medellin 
über Cali und Buenaventura mit dem Stillen Ozean verbinden. Die Bau- 
kosten schwankten zwischen 20000 und 50000$ für 1 Kilometer. 

Die Anlage der Ferrocarril de la Dorada, die in einer 
Länge von 111 km Dorada mit Ambalema verbindet, verdankt ihre Ent- 
stehung den Stromschnellen des Magdalenenstroms bei Honda, durch die 
die Flußschiffahrt unterbrochen wird. Die südliche Fortführung längs 
des Flusses bis Girardot ist geplant. Eigentümerin ist die Dorado Ex- 
tension Co. Lid. Die Baukosten mit 20 000 § für 1 Kilometer werden wegen 
des günstigen Geländes, durch das diese führt, als verhältnismäßig gering 
bezeichnet. 

Die Ferrocarrilde Tolima, deren Eigentümerin die Regie- 
rung ist, verbindet in einer Länge von 75 km das bei Girardot gelegene 
Flandes mit Ibagué, am Fuß der östlichen Zentral-Kordilleren. Um eine 
Verbindung mit der Girardotbahn herzustellen, ist der Bau einer Brücke 
über den Magdalenenstrom nötig, deren Kosten auf 600000 $ ver- 
anschlagt werden. Die Baukosten dieser Bahn beliefen sich auf durch- 
schnittlich 10 000 $ für 1 Kilometer. 

Die Ferrocarril de Girardot gehört gleichfalls der Regie- 
rung. Sie führt mit einer Strecke von 132 km durch drei verschiedene 
Klimaregionen; sie durchquert die reichen Gebiete des Departements 
Cundinamarca und stellt eine Verbindung zwischen Girardot und Facata- 
tivá her. Zur Bewältigung dieser Bahnstrecke braucht der Zug zehn 
Stunden. In Facatativé ist Umladung erforderlich, da die Spurweite 
der Girardotbahn 91 cm betrigt, wihrend die dort beginnende Sabanabahn, 
die weiter nach der Landeshauptstadt Bogota fiihrt, eine solche von 1 m 
besitzt. 

An die Girardot schließt, wie bereits erwähnt, bei Facatativa mit 
einer Länge von 55 km bis Bogota die Ferrocarrilde la Sabana 
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an, deren Eigeniiimerin die Compañia del Ferrocarril de la Sabana ist. 
Die Weiterführung dieser Bahn über Facatativa nach Puerto Niño, etwa 
50 km unterhalb la Dorada am Magdalenenstrom, ist geplant. Bis jetzt 
ist jedoch erst die 13 km lange Strecke bis El Dintel fertiggestellt. 

Die Ferrocarril del Norte (62 km Länge) besteht aus 
zwei Abschnitten, deren kleinerer mit einer Strecke von 16 km Bogotä 
über Ziquapira mit Nemocön verbindet und hauptsächlich der Beförderung 
des in den Bergwerken von Ziquapira und Nemocön geförderten Salzes 
dient. Die Weiterführung des zweiten Abschnitts bis Chianinquirä und 
später bis Puerto Wilches und Bucaramanga liest im Projekt. vor. 

Der Bau der Ferrocarril del Sur wurde ursprünglich mit der 
Strecke Cucuta—Puerto Villamozar, Flußhafen am Rio Zulia, begonnen, 
wodurch die Beförderung der Erzeugnisse des Departements Nord- 
Santander zum Golf von Maracaibo ermöglicht wurde. Später erfolgte die 
Verlängerung bis zur Grenze von Venezuela. Eigentümerin ist die 
Compañia del Ferrocarril de Cucuté. Im Jahr 1922 waren 72 km in 
Betrieb. 

Die dem Departement Caldas gehörende Ferrocarril de 
Caldas (39 km) hat den Zweck, Manizales mit dem Caucafluß und damit 
gleichzeitig mit dem an diesem Fluß gelegenen Cali zu verbinden, das 
seinerseits wieder durch eine Bahn mit Buenaventura an der Pazifickiiste 
Verbindung hat. Die bereits fertiggestellte Strecke führt von Puerto Caldas 
am Cauca bis Pereira. Das Unternehmen erhält staatliche Unterstützung. 

Die Ferrocarril del Pacifico, deren Eigentümerin die 
Regierung ist, ist mit einer Länge von 306 km (1922) die längste Bahn 
des Landes, die, wie eben erwähnt, von Cali zum Hauptpazifichafen 
Buenaventura führt. Von Cali gehen zwei Zweigstrecken ab. Die eine 
verläuft in nordöstlicher Richtung über Palmira und Buga nach Tulua, 
die andere südöstlich an der Grenze der Departements El Valle und Cauca 
entlang. Geplant ist die Fortführung der Bahn von Tulua über den Paß 
von (Juindiö, um auf der östlichen Seite der Zentral-Kordilleren den 
Anschluß an die Tolimabahn zu erreichen. Auf diese Weise wird eine 
Verbindung zwischen Ibagué und Girardot einerseits und Cali und der 
Pazificküste andrerseits hergestellt. Die Verwirklichung dieses Projekts 
dürfte für die wirtschaftliche Entwicklung des Landes äußerst förder- 
lich sein. 

Die Ferrocarril Tolima—Huila—Caqueta ist auf 
Grund eines Vertrags mit der in Bogota ansässigen Firma A. Lopez 
u. Co., die eine vertraglich bestimmte Summe für den Bau zuschoß, vom 
Departement Tolima angelegt worden. 10 km sind bereits in Betrieb, die 
gleiche Länge besitzt die Bahn von Ambalema. 

In der Erkenntnis, daß die wirtschaftliche Entwieklung und die 
Kolonisation des Landes in engstem Zusammenhang mit der Ausgestal- 
tung des Eisenhahnsystems steht, ist die Regierung bestrebt, den Eisen- 
bahnbau in jeder Weise zu fördern. Außer den bisher genannten Pro- 
jekten sind an Bauten noch geplant: Ferrocarril del Atlantico, die im 
Anschluß an die Nordbahn von Chiquinquir& über Puente Nacional, 
Socorro, San Gil, Bucaramanga, Valledapur, Barrancas nach Bahiahonda 
an der Küste der Goajiralhalbinsel führt. Eine weitere Bahn ist von Villa- 
mizar nach Tamalameque am Magdalenenstrom geplant. Die Quindiö- 
bahn zwischen Ibagué und El Zarzal soll die Flußtäler des Rio Magda- 
lena und des Rio Cauca und damit Bogotä mit Buenaventura verbinden. 
Einer der Hauptwünsche der colombianischen Eisenbahnpolitik ist jedoch 
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die Schaffung eines direkten Schienenwegs zwischen der Landeshaupt- 
stadt und der Atlantikküste, durch die insbesondere die bisherige lang- 
same und beschwerliche Personenbeförderung auf dem Rio Magdalena 
umgangen werden könnte. 


Nach amtlicher Statistik’) gestalteten sich auf den columbianischen 
Eisenbahnen die wichtigsten Betriebsergebnisse in den Jahren 1919—1922 


wie folgt: 


Betriebsergebnisse- | 1919 | 
Beförderte Personen insges. 
Anzahl 6 086 677 7 122 296 6 451 366 6 800 199 
davon in der 1. Klasse „ 662 609 836 935 780 286 809 760 ` 
2. dé PR 1 327 456 1 653 524 1 671 485 1 783 385 
dk ep i 3 833 869 4 330 087 3 888 466 4 202 396 
ohne Ang. d. Wagenkl. „ 212 743 301 750 111 129 4 668 
Beförderte Güter insgesamt 
Tonnen 1 064 686 1 330 968 1 357 800 1 300 223 
darunter Einfuhr es 205 001 837 013 296 650 831 185 
Ausfuhr 3 385 693 460 081 597 002 524 922 
Inlandverkehr , 322 150 370 011 360 640 840 920 
ohne Angabe „ 141 842 163 863 103 508 103 196 
Außerdem wurden befördert: 
Großvieh Stück 158 762 152 108 133 891 161 706 
Kleinvieh . . . . = 31 628 48 279 42 175 37 351 
Geflügel `, . . .. vs 46 543 31 318 29 486 33 297 
Vieh insgesamt . . de 236 933 231 705 205 552 232 354 
Einnahme aus dem Personen- 
verkehr: 
insgesamt . . . Pesos 1 502 416,29 | 2166 155,19 | 2054 042,86 | 2182 836,58 
davon fielen auf die 
1. Klasse .... Pa 184 907,28 309 383,59 476 210,09 540 990,32 
E" eae os p; 245 029,16 | 417054,27 | 550722,9 | 643 119,02 
3. s Sr E 2 > 336 498,04 467 462,34 616 020,63 646 591,18 
ohneAng.d.Wagenkl. 5 735 981,81 972 254,99 411 089,20 352 136,06 
Einnahmen a. d, Giiterverkehr 
insgesamt . . Pesos 4 237 808,19 | 5 895 437,94 | 6327 241,79 | 5 853 808,75 
davon fielen auf die Ein- 
nahmen aus der 
Einfuhr . . . . Pesos 1 035 017,41 | 1759 416,29 | 1681 701,32 | 1 859 228,34 
Ausfuhr. .... Ni 1 470 803,54 | 2018 653,11 | 2843 824,04 | 2607 402,54 
Inlandverkehr ke 529 061,38 654 243,27 938 101,00 921 165,40 
Güterverk. ohne Ang. S 1 202 925,86 | 1 463 125,27 863 615,43 471 012,47 
Außerdem wurden eingenom- 
men aus d. Beförderung von 
Vieh insgesamt Pesoa 128 762,52 115 313,22 117 297,88 166 061,96 


1) Anuario Estadistico, Volumen X. Ferrocarriles. 1918—1922. Republica 
de Colombia, Bogota, 1925. Herausgegeben vom Departamento de Contraloria 
Seccion: Estadistica General, 
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Betriebsergebnisse | 1919 1920 1921 | 1922 

darunter: | 

Großvieh Pesos | 117 370,93 9823249 | 102963,67 | 150112,9% 

Kleinvieh. . . . . „ | 4 354,23 7 996,16 12 740,87 13 154,95 

Geflügel. . . .. = 1 047,12 1517,27 1 509,44 2 699,53 
Einnahm. aus Verschiedenem 

Pesos 254 763,42 421 995,28 643 594,81 430 115,33 

Gesamteinnahmen . . ge 6 123 750,42 | 8598 901,63 | 9042 177,34 | 8 637 822,63 


Die finanziellen Ergebnisse der einzelnen Bahnen gestalteten sich 


im Jahr 1922 wie folgt (in Pesos): 


Bezeichnung der Bahnen 


Division de Amagä 
Antioquia Wou del Nus 
Division del Porce . 
Baranquilla 
Caldas . . . N 
Cartagena-Calamar 
Cucuta e . 
Cacia Vanezelanische Grenze g 
Cundinamarca .. 
i Verlängerung: bie El Dintel 
Girardot : : 
La Dorada 


Notte. a S.<: &: e e eS SG | 
Pacifico ZC . | 
Santa Marta ... 

Sur 


Tolima ..... 


| Einnahmen Ausgaben 
| 
291 961,68 143 734,30 | 
898 230,09 480 894,51 
608 378,65 229 208,73 
722 318,16 | 500 367,52 | 
162 930,00 92 898,10 | 
291 454,01 287 115,11 | 
332 474,65 148 472,83 | 
21 242,42 30 416,74 
486 778,33 305 667,86 
8 147,98 19 030,56 | 
- 1 177 336,54 659 939,09 
698 304,76 | 
622 383,90 
1 122 172,96 8174 412,08 | 
919 456,32 1 127 646,65 ` 
161 811,34 134 647,71 
212 445,88 — 


| Gewinn (+) 
| Fehlbetrag (—) 


+ 18 227,33 
+ 417 335,58 
-+ 379 169,95 
+ 70031,90 
+ 433890 
-+ 184 001,82 
— 9174,32 
+ 181 105,47 
— 10 882,58 
+ 517 397,45 


-+ 304 760,68 
— 208 190,33 
+. 27 163,68 


Dr. E. Roesner. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Verfassungsrecht. 
Privateisenbahnen des allgemeinen Verkehrs. 


Entscheidung des Staatsgerichtshofs für das Deutsche Reich, vom 18. Oktober 1924, 
in Sachen des Deutschen Reichs gegen das Land Preußen, betreffend die Genehmi- 
gung von Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs. 


Zur Konzessionierung privater Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs einschließlich der Fest- 
stellung der Konzessionsbedingungen, ferner zur Genehmigung der Baupiäne und der Betriebs- 
eröffnung solcher Bahnen ist auf preußischem Gebiet nicht das Reich, sondern Preußen zuständig; 
Preußen bedarf aber dazu der Zustimmung des Reichs. Die Einstellung des Betriebs steht unter 
der Aufsicht des Reichs nach Maßgabe des § 13 des Staatsvertrags vom 31. März 1920. 


Gründe. 


Zwischen dem Reich und Preußen bestehen Meinungsverschiedenheiten dar- 
über, ob und inwieweit auf Grund der Art. 90 und 94 Abs. 1 der Reichsverfassung 
das Reich bei der Genehmigung (Konzessionierung) von Privatbahnen des allge- 
meinen Verkehrs mitzuwirken hat. Schon bei den Verhandlungen über den Staats- 
vertrag, betreffend Jen Ubergang der Staateisenbahnen auf das Reich, vom 31. März 
1920 (RGBl. S. 773) ist von einzelnen Ländern (Preußen und Sachsen) die An- 
‚schauung vertreten worden, daß die Genehmigung neuer Privatbahnen auch nach 
der Reichsverfassung den Ländern verblieben sei. Die Frage wurde damals offen- 
gelassen. Inzwischen sind auf preußischem Landesgebiet bereita in verschiedenen 
Fällen Eisenbahnkonzessionen erteilt worden, In dem ersten Fall von grundsätz- 
licher Bedeutung — er betraf die Kölner Gürtelbahn — hat Jas Reich dem Land 
Preußen die Aufstellung der Genehmigungsurkunde überlassen, unter der aus- 
drücklichen Voraussetzung, daß Preußen zu den einzelnen Konzessionsbedingungen 
die erforderliche Zustimmung des Re#hs einhole. Neuerdings erkennt aber Preußen 
jenen Vorbehalt nicht mehr an. Damit wird, wie der Antragsteller meint, dem 
Reich von selbst die Möglichkeit genommen, dem Land Jen formalen Akt der Kon- 
zessionserteilung zu überlassen, weil dem Reich der materielle Einfluß auf die 
Genehmigung entzogen und diese nicht mehr zugleich im Namen des Reichs ergehen 
würde. Preußen fordere für eich auch das Recht zu alleiniger Genehmizung von 
Vorarbeiten für neue Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs sowie zur Prüfung 
und Genehmigung der Baupläne, auch soweit es sich nicht um Fragen der Landes- 
polizei handle. Weiter habe es dem Reich das Recht bestritten, allein Jarüber zu 
befinden, ob auf einer Teilstrecke einer Privatbahn der Betrieb vorübergehend 
stillgelegt werden dürfe. 
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Deswegen hat sich daa Reich an den Staatsgerichtshof gewendet und bean- 
tragt, festzustellen: 


1. Zur Genehmigung von Bau und Betrieb privater Eisenbahnen des allge- 
meinen Verkehrs sowie im besonderen zur Genehmigung der Baupläne und der 
Aufnahme und der Einstellung des Betriebs solcher Bahnen, ferner zur Fest- 
setzung der Bedingungen der Genehmigung ist das Reich zuständig, Dabei macht 
es keinen Unterschied, ob die Genehmigung mit ihren Bedingungen a) durch Gesetz 
oder b) durch eine Verordnung ausgesprochen wird. 

2. Wenn im Falle zu 1b das Reich den Verwaltungsakt der Genehmigung 
der Landesregierung überläßt, bedarf die Landesregierung zum Inhalt der Ge- 
nehmigungsurkunde der Zustimmung des Reichs, und diese Zustimmung muß bei 
der Genehmigung ausdrücklich ausgesprochen werden. Preußen hat der Rechts- 
auffassung des Antragstellers widersprochen und beantragt, festzustellen, 


daß das Hoheitsrecht der Genehmigung von Bau und Betrieb privater Eisen- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs durch die Reichsverfassung nicht auf das 
Reich übergegangen ist. 


Der Staatsgerichtshof vermochte weder dem Antrag des Reichs stattzugeben 
noch der Stellungnahme Preußens beizupflichten, hat vielmehr die im Tenor be- 
zeichnete Entscheidung getroffen. 


1. 


Auszugehen ist davon, daß Jie Konzessionierung von Privaibahnen des all- 
gemeinen Verkehrs zu demjenigen Teil der Staatshoheit gehört, den man als Eisen- 
bahnhoheit bezeichnet; denn nach dem preußischen Eisenbahngesetz vom 3. No- 
vember 1838 (Gesetzsammlung S. 505) dürfen solche Eisenbahnen nur mit staat- 
licher Genehmigung gebaut und betrieben werden, was übrizens nach dem Klein- 


bahngesetz vom 28. Juli 1892 (Gesetzsammlung S.225) auch für Kleinbahnen gilt. 


Die zur Entscheidung stehende Frage lautet: Steht das Recht der Konzessio- 
nierung von Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs dem Reich oder Preußen zu? 
Genauer formuliert: Hat die Reichsverfassung dieses Recht dem Reich übertragen 
oder nicht? Wird die Frage verneint, so ist das Recht beim Lande geblieben als 
ein Teil seiner Staatshoheit. Dem Reich aber steht die „Zustimmung“ zu. 

Das Reich nimmt die Konzessionierung in erster Lirie um deswillen für sich 
in Anspruch, weil der allgemeine Grundsatz der Reichsverfassung dahin gehe, daß 
die Angelegenheiten der Kisenbahnen des allgemeinen Verkehrs ausschließlich Sache 
der Reichsverwaltung, die Jer übrigen Eisenbahnen aber Sache der Landesverwal- 
tung seien. Einen solchen allgemeinen Grundsatz stellt indessen die Reich=ver- 
fassung nicht auf. Zwar hat nach Art 7 Ziff. 19 das Reich die Gesetzgebung über 
die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs. Das ist aber — im Gegensatz zu Art. 6 
— nicht die ausschließliche, sondern nur die konkurrierende Reichsgesetzgebung. 
Es muß deshalb geprüft werden, ob und inwiegreit das Verlangen des Reiche in den 
Art, 89 ff. eine Stütze findet. 


Tf. 

Hier beruft sich der Antragsteller zunächst auf Art. 90, welcher bestimmt: 

„Mit dem Übergang der Eisenbahnen übernimmt das Reich die Enteignungs- 
befugnisse und die staatlichen Hoheitsrechte, die sich auf das Eisenbahnwesen be- 
ziehen.“ 

Zu (diesem Artikel hat der Staatszerichtshof bereits in seiner Entscheidung 
vom 30. Juni 1923 (Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, Bd. 107, S. 1) 
ausgesprochen, daß die „Enteienungsbefurnis” die gesamte Enteignungshoheit be- 
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züglich der Reichseisenbahnen umfasse!). Er ging dabei von der Auffassung au», 
daß für die sämtlichen Reichsbalnen neben der Enteignungshoheit auch die 
volle Eisenhahnhoheit dem Reich zustehe. Offengelassen aber wurde die Frage, ob 
— darüber hinaus — das Reich die gesamte Eisenbahnhoheit, also auch die Eisenbahn- 
hoheit für andere Eisenbahnen übernommen hat, insbesondere für die Privat- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs. Diese Frage muß trotz der allgemein gehaltenen 
Fassung des Art. 90 (Hoheitsrechte, die sich auf das „Eisenbahnwesen* beziehen) 
verneint werden. Der abweichenden Auffassung, die in der Wissenschaft allein von 
Giese (Reichsverfassung, Anm. zu Art, 90) und von Sarter (Die Reichseisenbahnen, 
S. 179) vertreten wird, kann nicht zugestimmt werden. — Sinn und Tragweite der 
Vorschrift ergeben sich aus dem Zusammenhang, in dem die Art. 89 ff. stehen, und 
in diesem Zusammenhang aus dem Wortlaut. 

Art.89 sagt: „Aufgabe des Reichs ist es, die dem allgemeinen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen in sein Eigentum zu übernehmen und als einheitliche Verkehrs- 
anstalt zu verwalten.“ In engem Anschluß daran bestimmt Art.90, daß mit diesem 
Übergang der Eisenbahnen in sein Eigentum das Reich auch die Enteignungsbefug- 
nis und die Eisenbahnheheit übernimmt. Das karn nur dahin verstanden werden: 
Das Reich hat für die übernommenen Eisenbahnen die Enteignung-befugnis und die 
staatlichen Eisenbahnhoheitsrechte: es soll für diese Reichsbahren unabhängig sein 
von der Enteiznungshoheit und der Eisenbahnhoheit der Länder; es sollen ihm für 
seine Eisenbahnen jene beiden Hoheitsrechte in demselben Umfang und in derselben 
Weise zustehen, wie sie vorher den linzelstauten zugestanden haben. Deshalb 
konnten in Art. 90 die sich nur auf Reichsbahnen beziehende Enteignungsbefugnis 
und die Eisenbahnhoheit unmittelbar nebeneinander, gewissermaßen in einem Atem 
genannt werden. Beide beziehen sich eben nur auf Reichsbahnen. Das ist die 
einzig ungezwungene Auslegung der zusammengehörigen Artikel 89 und 90. 

Dasselbe ergibt sich aus dem Zusammenhang mit den Art. 94 und 95, wo 
neben dem Baurecht des Reichs seine „Zustimmung“ zum Bau von Privatbahnen 
sowie die Aufsicht über Nichtreichsbahnen geregeit werden. Wollte man den Art. 90 
so auslegen, daß er sich nicht auf Reichsbahnen beschränke, sondern alle Eisen- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs einschließlich der Privatbahnen erfasse, daß er 
also dem Reich die gesamte Eisenbahnhoheit in dem betreffenden Gebiet übertrage, 
so wären die Art. 94 Abs. 1 und 95 unverständlich und vollkommen überflüssig. 
Hätte das Reich schon durch Art. 90 die gesamte Lisenbahnhcheit eines bestimmten 
Gebiets, so dürften Eisenbahnen daselbst nur von ihm oder mit seiner staatlichen 
Genehmigung gebaut werden. Das wirde unmittelbar aus seiner, angeblich bereits 
durch Art. 90 statwierten Eisenbahnhoheit folgen. Welche Bedeutung sollte dann 
der ganze Abs. 1 des Art. 94 haben? Welche Bedeutung insbesondere die Wort dem 
Reich vindizierte „Zustimmung“ zum Bau neuer Eisenbahnen, da ihm kraft seiner 
Hisenbahnhoheit bereits die viel umfassendere „Genehmigung“ zustände? Eben 
darum, weil das Reich die Kisenbahnhoheit und damit das Genehmigungsrecht durch 
Art. 90 noch nicht erhalten hat, war es notwendig, ihm durch Art. 9t Abs. 1 die 
„Zustimmung“ zu übertragen. Ebenso steht es mit Art. 95. Die gesamten Auf- 
sichtsrechte. die Art. 95 aufführt, wären schon in der Eisenbahnhoheit des Reichs 
enthalten, ihre nunmehrige Konstituierung als Reichssache also unverständlich. 
Wohl aber hat Art. 95 einen guten Sinn, wenn man annimmt, daß Art. 90 dem 
Reich nicht die gesamte Eisenbahnhoheit in dem betreffenden Gebiet übertragen 
hat. Dann eoll ihm nämlich die Aufsicht über die daselbst noch bestehenden oder 
mit seiner Zustimmung neu gebauten Privatbahnen zustehen. Nun könnte man sich 
bei Art. 95 vielleicht noch so zu helfen suchen, daß man sagt, er gelte nur für eine 
Übergangszeit, nämlich nur für die Zeit, während welcher das Reich die Disen- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 247. 
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bahnen eines bestimmten Gebiets noch nicht übernommen hatte; er sei jetzt also 
obsolet, wie Art. 94 Abs. 2 tatsächlich obsolet geworden ist. Das scheitert aber 
daran, daß Art. 95 nach seiner ganzen Fassung nicht als eine bloße Übergangsvor- 
schrift aufgefaßt werden kann. Und dieses Auskunftsmittel versagt gänzlich bei 
Art. 94 Abs. 1, der ausdrücklich erst für die spätere Zeit erlassen ist. 


Diese Auslegung les Art. 90 wird durch die Entstehungsgeschichte der Reichs- 
verfassung bestätigt. Der Regierungsentwurf, der ohne eine Begründung der Na- 
tionalversammlung vorgelegt wurde, (Drucksachen Nr. 89) stimmt in seinem Art. 95 
ınit dem jetzigen Art. 94 überein. In der 30. Sitzung des Verfassungsausschusses 
wurde (Drucksachen Nr. 391 S. 335) der Antrag gestellt, den Artikel als selbstver- 
ständlich und unnötig zu streichen. Das geschah offenbar in der Meinung, daß 
durch Art. 89 und 90 bereits alles Erforderliche geregelt sei. Demgegenüber führte 
ser Präsident des Reichseisenbahnamts Fritsch aus: „Art. 90 (jetzt 89) betrifft die 
vorhandenen Lisenbahnen und nimmt in Aussicht, daß diese, soweit sie dem allge- 
meinen Verkehr dienen, an’s Reich übergehen. Es ist aber an keiner Stelle die 
Rede davon, wie es mit dem Bau neuer Eisenbahnen gehalten werden soll. Ich halte 
es für notwendig, daß zur Feststellung der Rechte des Reichs in bezug auf den Bau 
neuer Eisenbahnen ausdrücklich in der Reichsverfassung betont wird, daß das Bau- 
recht für neue Eisenbahnen dem Reich zusteht, und zwar aus eigenem Recht, und 
daß es ferner seiner Mitwirkung bei der Konzessionierung von Eisenbahnen durch 
die Einzelstaaten bedarf.“ Dem traten der Reichsminister des Innern Dr. Preuß 
und der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten Oeser bei, und der Artikel 
wurde angenommen. Mögen einzelne Mitglieder des Verfassungsausschusses sich 
über den Zusammenhang nicht völlig klar gewesen sein; die Regierungsvertreter 
waren sich dessen bewußt, daß Art. 89 und 90 sich nur auf Reichsbahnen be- 
ziehen, und daß noch Vorschriften über Privatbahnen nötig seien. Die sollten in 
den Art. 94 und 95 gebracht werden, und diese Ansicht drang durch. So ist die 
Absicht des Gesetzgebers zustande gekommen, und so liegt die Reichsverfassung 
jetzt vor. In diesem so gewollten und so bestehenden Zusammenhang muß sie 
ausgelegt werden. 

Art. 9 Abs.1 gewährt dem Reich außerdem ein absolutes Neubaurecht, und 
Art. 89 Abs. 2 gewährt ihm ein Erwerbsrecht gegenüber den Privatbahnen nach 
Maßgabe der Länderrechte. Die einfach ungezwungene Auslegung des Art. 90 geht 
somit dahin: Für die im Jahr 1920 übernommenen Staatsbahnen und für die später 
hinzukommenden Reichsbahnen des allgemeinen Verkehrs steht dem Reich neben 
der Enteignungsbefugnis die volle Eisenbahnhoheit zu. Art. 90 bezieht sich nur auf 
Reichsbahnen, nicht auf Privatbahnen. Für diese sind die Rechte des Reichs erst in 
den späteren Artikeln geregelt. 


IIl. 
Findet hiernach der Anspruch des Reichs in Art. 90 keine Stütze, so fragt es 
sich, ob und inwieweit er begründet ist nach Art. 94 Abs. 1, welcher des Zusammen- 


hangs wegen nochmals wörtlich wiedergegeben sei: 

„Hat das Reich die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen eines 
bestimmten Gebiets in seine Verwaltung übernommen, so können innerhalb dieses 
Gebiets neue, dem allgemeinen Verkehr dienende Eisenbahnen nur vom Reich oder 
mit seiner Zustimmung gebaut werden. Berührt Aer Bau neuer oder die Veränderung 
bestehender Reichseisenbahnanlagen den Geschäftsbereich der Landespolizei, so hat 
die Reichseisenbahnverwaltung vor der Entscheidung die Landesbehörden anzuhören.” 

Vorweg möge hier bemerkt werden, daß die Parteien in ihren Schriftsätzen 
wiederholt die Jandespolizeiliche Prüfung der Eisenbahnproiekte heranziehen. Diese 
Frage scheidet aber in dem vorliegenden Rechtsstreit völlig aus. Jene Prüfung 
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findet bei allen Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs statt und ist von dem 
Eisenbahnunternehmer, er sei auch, wer er sei, herbeizuführen. 

Der Antragsteller meint, daß sein Anspruch auf Konzessionierung von Privat- 
bahnen durch Art. 94 gerechtfertigt werde. Preußen aber hat mit Recht darauf 
hingewiesen, daß der Gesetzgeber, wenn er Konzessionierung gemeint hätte, dieses 
Fremdwort nicht mit „Zustimmung“, eondern mit „Genehmigung“ übersetzt hätte. 
In der Tat handelt es sich um zwei ganz verschiedene Dinge. In dem einen Fall 
würde las Reich den Neubau von Privatbahnen zu genehmigen haben und dabei die 
Behörden der Einzelstaaten nicht einmal „anzuhören“ brauchen; denn Satz 2 des 
Abs. 1 bezieht sich nur auf Reichseisenbahnanlagen und bei ihnen nur auf den 
Geschäftsbereich der Landespolizei. Das Land brauchte nicht einmal darüber 
gehört zu werden, ob die Bahn gebaut werden soll oder nicht, ob eingleisig oder 
zweigleisig, wo. und in welchem Umfang Stationen anzulegen sind, ob die Bahn 
für den Personen-, Jen Güterverkehr oder für beides eingerichtet werden soll, und 
dergleichen mehr. Das Reich würde vielmehr ganz frei und ausschließlich über 
Konzessionen und Konzessionsbedingungen befinden. Jede Mitwirkung des Landes 
wäre ausgeschlossen; sie ließe sich weder aus Verfassungsbestimmungen noch aus 
allgemeinen Grundsätzen herleiten. Nur in dem Fall, der allerdings sehr häufig 
eintreten mag, daß es nicht ohne Zwang gegen den Einzelnen, insbesondere nicht 
ohne Enteignung abgeht, würden nach dem Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 
(Gesetzeammlung S. 221) bei den zuständigen preußischen Behörden (Ortspolizei- 
behörde, Regierungspräsident, Bezirksausschuß usw.) die erforderlichen Anträge 
zu stellen sein. Das wäre aber nicht etwa Sache des Reichs, sondern — ebenso wie 
bei der landespolizeilichen Prüfung — Sache des Eisenbahnunternehmers. — In 
dem anderen Fall dagegen würden die preußischen Behörden nach Maßgabe des 
Landesrechts sämtliche Funktionen wahrzunehmen haben. Sie wären aber dabei 
nicht frei, sondern überall an die „Zustimmung“ Jes Reichs gebunden. — Bei dieser 
rechtlich und praktisch hervortretenden fundamentalen Verschiedenheit der beiden 
Fälle könnte nur aus ganz zwingenden Rechtsgründen von dem eindeutigen Wort- 
laut des Art. 94 abgewichen und die daselbst vorgeschriebene „Zustimmung“ des 
Reichs als „Genehmigung“ aufgefaßt werden. Solche Gründe liegen aber nicht vor. 
Im Gegenteil ergeben Entstehungsgeschichte und Sinn Jer Verfassungsbestimmungen, 
daß es sich tatsächlich nur um Zustimmung und nicht um Genehmigung handelt. 

Schon vorher ist dargelegt worden, daß im Verfassungsausschuß der Antrag 
gestellt war, den Art. 94 als selbstverständlich und’ unnötig zu streichen Dem 
traten die Regierungsverireter entgegen, und der Antrag fiel. Dabei wurde, was 
die „Zustimmung“ angeht, darauf hingewiesen, daß es der Mitwirkung des Reichs 
bei der Konzessionierung durch die Einzelstaaten bedürfe, eben durch die Zustim- 
mung. Daß hiermit Sinn und Absicht des Art. 94 richtig wiedergegeben sind, ergibt 
sich auch daraus, daß er sein Vorbild offenbar in § 94 des Gesetzes vom 31. Mai 1911 
(Reichsgesetzblatt S. 225) über die Verfassung Elsaß-Lothringens hat, wo die Ver- 
hältnisse ebenso lagen wie jetzt im Reich; nur das es sich dort um Bahnen des 
„öffentlichen“, jetzt des „allgemeinen“ Verkehrs handelt. § 24 lautet: 

„In Elsaß-Lothringen dürfen Eisenbahnen, die dem öffentlichen Verkehr 
dienen, nur vom Reich oder mit dessen Zustimmung gebaut werden. Soweit das 
Reich selbst Eisenbahnen baut oder betreibt, steht die Ausübung der auf den Bau 
und Betrieb der Eisenbahnen sich beziehenden Rechte der Reichsverwaltung zu. 
Entstehen über den Umfang dieser Rechte Meinungsverschiedenheiten zwischen der 
Reichs- und der Landesverwaltung, so entscheidet hierüber der Bundesrat. 

Werden durch den Bau neuer oder die Veränderung bestehender Eisenbahnen 
die Verkehrsinteressen des Landes berührt oder wird durch die Herstellung neuer 
oder die Veränderung bestehender Eisenbahnanlagen in den Geschäftsbereich der 
Tandespolizei eingegriffen, so dürfen die Entscheidungen der Reichsverwaltung nur 
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nach Anhörung der Landleebehörden ergehen. Das Gleiche gilt für die Entschei- 
dungen über die Zulässigkeit der Enteignung. In den Entscheidungen ist festzu- 
etellen, daß die Landesbehörden gehört sind.“ 

Zu § 24 sagt die Begründung (Drucks. 1909/10 Nr. 581 S 21): 

„Aus dem Grundsatz, daß dem Reich bezüglich seiner eigenen Bahnen in 
Elsaß-Lothringen die Wahrnehmung der auf Jas Eisenbahnwesen sich beziehenden 
Hoheitsrechte zusteht, ergibt eich olıne weiteres die Folgerung, daß das Reich zum 
Bau und Betrieb dieser Bahnen keiner Genehmigung seitens des Landes bedarf. 
Aber auch betreffs der vom Lande selbst zu bauenden oder an Dritte zu konzessio- 
nierenden Bahnen muß die Zuständigkeit des Landes insofern eine Beschränkung 
erfahren, als öffentliche Bahnen nur mit Zustimmung Jes Reichs gebaut 
werden dürfen. Auf Grund eines nach einheitlichen Gesichtspunkten im Einrver- 
nehmen zwischen Reich und Land aufgestellten umfassenden Bauprogramms ist das 
Land von dem Reich mit einem verhältnismäßig dichten Eisenbahnnetze bedeckt 
worden. Im Interesse eines organischen, den Verkehrsbedürfnissen Rechnung 
tragenden Ausbaus dieses Netzes sowie zur Erhaltung der wirtschaftlichen 
Leistungsfühigkeit der bestehenden Reichsbahnlinien ist es unerläßlich, daß die 
landesseitig beabsichtigte Ausführung oder Konzessionierung weiterer Bahnen stets 
im Einvernehmen mit der Reichseisenbahnverwaltung erfolgt.“ 

Nach Sinn und Absicht des § 24 war demmach das Konzessionsrecht des LanJes 
bestehen geblieben. Es wurde aber eingeschränkt durch die vorgeschriebene „Zu- 
stimmung“ des Reichs. Die Konzessionierung hatte stets „im Einvernehmen“ beider 
zu erfolgen. Es galten also in Elsaß-Lothringen dieselben Vorschriften und für 
diese dieselben gesetzzeberischen Motive wie jetzt im Reich. 

Im übrigen regelt § 24 auch die Eigenbahnhoheit und die Enteignung bezüg- 
lich der Reichsbahnen in ähnlicher Weise, wie jetzt die Art. 90 und 94 der Reichs- 
verfassung. Nur fehlt jetzt eine Vorschrift, daß die Entscheidungen des Reicha 
nur nach Anhörung des Landes ergehen dürfen. Diese Lücke wurde durch § 19 des 
Staatsvertrags vom 31. März 1920, der sich nach dem Zusammenhang der BS 17 
bis 19 nur auf Reichsbahnen bezieht, ausgefüllt, indem er vors:hreibt: „Die Pläne 
für größere Eisenbahnbauten sind rechtzeitig den Regierungen der Länder zur 
Stellungnahme zu übermitteln.“ Sie sollen also den Regierungen zur 
Stollungnahme übermittelt werden. Das geht über die in Art. 94 Abs 1 
Satz 2 bezeichneten landespolizeilichen Angelegenheiten Jer Reiehsbahnen und über 
die bereits im preußischen Reeht vorgeschriebene landespolizeiliche Prüfung sämt- 
licher Eisenbahnproickte weit hinaus. Und deshalb hat Preußen recht, wenn es 
in seinen Schriftsätzen hervorhebt, daß im Fall des Obsiegens des Antragstellers 
die Länder bei Privatbahnen noch schlechter gestellt sein würden, als eelbst bei 
Reichsbahnen. Gewiß kann aus dem Staatsvertrag nicht rückwärts auf den Inhalt- 
der Reichsverfas-ung geschlossen werden. Es mag aber doch auf dieses cigentiim- 
liche Resultat hingewiesen werden, weil die Parteien über den Punkt verschielener 
Ansicht waren. 

Die einfache und ungezwungene Auslegung des Art. 94 geht also dahin: 
Neue Bahnen des allgemeinen Verkehrs dürfen nur vom Reich gebaut werden. Das 
ist, weil nach Art. 90 bezüglich der Reichbahnen dem Reich die Enteignungs- 
befugnis und die Eisenbahnhoheit zusteht, ein den Ländern gegenüber völlig unein- 
geschriinktes Baurecht (abgesehen von der Landespolizei und dem § 19 Jes Staate- 
vertrags). Daraus folgt aber nicht ein Konzessionsrecht des Reichs für die Privat- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs. Denn das Konzessionsrecht ist nicht ein Teil 
des Eisenbahnunternehmungsrechts des Reichs, sondern ein Ausfluß aus der staat- 
lichen Eisenbahnhoheit. An dieser aber hat der Art. 94 grundsätzlich nichts ge- 
ändert. Er beläßt das Konzessionsrecht den Ländern als einen Teil ihrer Staats- 
hoheit. Er läßt das bisherige Konzessionsrecht bestehen. Er fügt nur ein Neues 
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hinzu: das Erfordernis der Zustimmung des Reichs. Das Wort „Zustimmung“ 
ist, wie oben dargelegt, mit Vorbedacht und voller Kenntnis seiner Tragweite ge- 
wählt worden und kann nicht in „Genehmigung“ umgedeutet werden. 


IV. 

Ist demnach dem Lande das Konzessionsrecht verblieben, hat aber jas Reich 
das Recht der Zustimmung, so entsteht die weitere Frage, welche Bedeutung und 
Tragweite dieser Zustimmung beiwohnt. Für das Gebiet des allgemeinen Verkehrs 
hat die Reichsverfassung das Reichseisenbahnprinzip aufgestellt. Sie zewährt dem 
Reich für seine eigenen Bahnen die volle, von den Ländern unabhängige Eisen- 
bahnhoheit. Für die übrigen Bahnen will sie, daf das Reich durch die „Zu- 
stimmung“ ein wesentliches Wort mitzusprechen hat. Zur weiteren Verwirklichung 
des Prinzips ist bereits in dem Staatsvertrag vom 31. März 1920 (§ 10 Abs. 2) be- 
stimmt, daß die Länder das ihnen nach Art. 7 Ziff. 19 noch zustehende Gesetz- 
gebungsrecht nur im Benehmen mit der Reichsregierung ausüben werden. Und so 
erscheint es dem Staatsgerichtshof angängig, auch die in Art. 94 vorgesehene „Zu- 
stimmung“ des Reichs weitherzig aufzufassen. 

Es dürfen neue Bahnen nur vom Reich oder mit seiner Zustimmung gebaut 
werden. Das könnte man nach dem Wortlaut so auslegen, daß das Reich, wenn 
es nicht selbst bauen will, nur zu erklären hat, ob die Bahn gebaut werden darf 
oder nicht, ob es die Bahn, die vielleicht eine — wirtschaftlich nicht erforderliche — 
Konkurrenzbahn der Reichseisenbahnen ist, dem Eisenbahnunternehmer freigeben 
will. Solche enge Auslegung würde aber mit dem Prinzip der Vereinheitlichung des 
Eisenbahnverkenrswesens nicht vereinbar sein und zu einer — sachlich vielleicht 
nicht gerechtfertigten und schädlichen — Verschiedenartigkeit der Konzessionen 
führen können. Deshalb kann es bei der bloßen Zustimmungserklärung des Reichs 
zum Bau nicht bewenden. Sie muß sich vielmehr auch auf die Konzessionen selbst 
und die Konzessionsbedingungen erstrecken. Dazu gehört auch die Zustimmung zu 
den Bauplänen. Ohne Kenntnis der Art, in welcher die Eisenbahnanlagen ausge- 
führt werden sollen, und ohne Einfluß darauf vermag sich das Reich kaum schlüssig 
zu machen, ob es die Bahn zulassen kann oder nicht. Daraus folgt weiter, daß die 
Zustimmung auch erforderlich ist zur Inbetriebnahme der Bahn. Die Eröffnung des 
Betriebs kann erst erfolgen, wenn die Bahn ordnungsmäßig fertigzestellt und aus- 
gerüstet ist; und davon muß sich das Reich Überzeugung verschaffen dürfen. 

Dagegen ist das Verlangen des Antragstellers, daß die erfolgte Zustimmung 
in der Konzessionsurkunde ausdrücklich erwähnt werden muß, nicht gerechtfertigt. 
Das mag im Einzelfall bei Erteilung der Zustimmung zur Bedingung gemacht 
werden können. Eine allgemeine Verpflichtung des Landes ist aber aus den Vor- 
schriften der Reichsverfassung nicht herzuleiten. 


V. 

Verschieden von Bau und Inbetriebnahme der Privatbahnen ist ihre spätere 
Unterhaltung und die Durchführung eines ordnungsmäßigen Betriebs. Für diese 
Folgezeit richten sich die weiteren Verhältnisse nach Art. 95, welcher die Eisen- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs, die nicht vom Reich verwaltet werden, der 
Beaufsichtigung durch das Reich unterwirft. In Abs. 2 und 3 sind die wesentlichen 
Grundsätze aufgeführt. Darunter fällt auch die Einstellung des Betriebs einer 
Eisenbahn. Zu Art. 95 bestimmt der Staatsvertrag vom 31. März 1920 in § 13, daß 
die dem Reich zustehende Aufsicht über die Privateisenbahnen gemäß den Gesetzen, 
Genehmigungsurkunden und Staatsverträzen der Länder ausgeübt wird. 


VI. 
Zum Schluß mag noch bemerkt werden, daß die vorliegende Rechtsfrage durch 
die neueste Entwicklung des Reichseisenbahnrechts nicht berührt wird. Nachdem 
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bereits durch Verordnung vom 12. Februar 1924!) (Reichsgesetzbl. S. 57) das Unter- 
nehmen „Deutsche Reichsbahn“ geschaffen worden war, ist nunmehr das ver- 
fassungiindernde Gesetz über die Deutsche Reichstmhn-Gesellschaft (Reichsbahn- 
gesetz) vom 30. August?) nebst Bekanntmachung vom 14. Oktober 1924 (Reichsgesetz- 
blatt Teil II S. 272 und 386) ergangen. Im § 10, der die Ausschließlichkeit des Be- 
triebsrechts der Gesellechaft behandelt, ist auch von neuen Eisenbahnen des allge- 
meinen Verkehrs, „soweit sie in Zukunft zugelassen werden“, die Rede. Hier ist 
also darüber, wer diese Bahnen zugelassen hat, nichts bestimmt, und in der 
mündlichen Verhandlung vor dem Staatsgerichtshof wurde erklärt, daß die Fassung 
absichtlich so gewählt sei, um der Entscheidung dieser streitigen Frage nicht vor- 
zugreifen. Auch § 43 des Gesetzes, der den Staatsvertrag, das Schlußprotokoll und 
das Reichsgesetz vom 30. April 1920 (Reichegesetzblatt S. 773) behandelt, kommt 
für den gegenwärtigen Rechtsstreit nicht in Betracht. 


VI. 

NachderhiergetroffenenEntscheidungbestehteinKon- 
zessionsrecht des Reichs nicht. Das Konzessionsrecht des 
Landes ist nicht mehr unbeschränkt. Beide Teile sind auf 
ein sachliches Zusammenwirken hingewiesen um — unter 
Zurückstellung von weniger wesentlichen Bedenken — 
durchgängig zu einem Einvernehmen über die wirtschaft- 
lichen und Verkehrsinteressen der Landesteile und der 
Bevölkerung und über die Reichseisenbahninteressen zu 
gelangen. Ob etwa der Staatsgerichtshof bei Differenzen 
im Einzelfall zu einer Entscheidung berufen sein möchte, 


darüber ist im gegenwärtigen Rechtstreit nicht zu er- 
kennen. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Gesetz vom 30. Mai 1925 über das am 23. Oktober 
1924 unterzeichnete Internationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. 


(Reichsgesctzbl. II, S. 183.) 


Gesetz vom 12. Juni 1925 über das am 23. Oktober 1924 unter- 
zeichnete Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn- 
Personen- und Gepäckverkehr. 


(Reichsgesetzbl. II, S. 483.) 


Verordnungen des Reichsverkehrsministers: 
Vom 15. Juli 1925 zur Anlage C der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Reichsgzesetzbl. II, S. 659.) 
Vom 21. Juli 1925 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Die Reichsbahn, S. 249; Reichsgesetzbl. II, S. 734.) 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 212. 
°) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 145. 
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Bekanntmachung des Reichsministers des Innern 
vom 9. April 1925, betr. Erste Ergiinzung der Anstellungsgrund- 
sätze. (Grundsätze für die Anstellung der Inhaber eines Ver- 
sorgungsscheins). 

(Die Reichsbahn, S. 169; Reichsgesetzbl. I, S. 47.) 
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Spanien. Königliche Verordnung, betr. die Ordnung der Eisen- 
bahnen. (SchluB.)?) 


(Veröffentlicht in der Gaceta de Madrid, Jahrg. 263, Bd. III, Nr, 195 
vom 13. Juli 1924, S. 300—317.) 


Dreizehntes Kapitel. 


Vorschriften, die auf „Unternehmen mit Fehlbeträgen trotz 
staatlicher Unterstützungen" undinSonJderfällenanzuwenden 
sind. 


I Abschnitt. 


1. Die nach den Vorschriften des dritten Kapitels unter die Gesellschaften 
eingeordneten Unternehmen, die vielleicht einen Fehlbetrag bei der Erhebung ihrer 
Tarife erleiden könnten, und solche, die ohne in dieser Gruppe aufgeführt zu sein, 
als in solehem Zustand befindlich angeschen werden, ungeachtet der in den vorher- 
gehenden Kapiteln behandelten staatlichen Unterstützungen, sind verpflichtet, dem 
Obersten Eisenbahnrat innerhalb längstens zweier Monate einen Antrag auf Ge- 
währung der von ihnen für notwendig erachteten besonderen Unterstützungen ein- 
zureichen. 

2. Unternehmen, die innerhalb dieser Frist ihren Antrag nicht einreichen, 
fallen bei ihrem Eintritt in die Eisenbahnordnung unter den Regelfall. 


3. Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten ernennt auf Vorschlag des Obersten 
Eisenbahnrats für jedes einzelne der Unternehmen, auf die sich der erste Absatz dieses 
Kapitels bezieht, einen oder mehrere Beauftragte, die den Betrieb ihrer Linien prüfen, 
die beigebrachten Unterlagen feststellen und dem Obersten Eisenbahnrat binnen 
drei Monaten über den von jedem einzelnen Unternehmen vorgelegten Antrag be- 
richten und dabei, wenn zweckdienlich, die von ihnen in der Organisation und bei 
den Verwaltungsordnungen für notwendig erachteten Änderungen vorschlagen, 
weiter die Art und die Höhe der Unterstützungen, die über den Betrieb von der 
Regierung etwa zu treffenden Maßnahmen und alles, was zur besten Lösung der 
Aufgabe von ihnen für erforderlich angesehen wird. 


A Der Oberste Eisenbahnrat reiht innerhalb einer Frist von zwei Monaten 
jedes Unternehmen in eine der drei folgenden Gruppen ein: 


Erstens: Unternehmen, denen zweckmäßigerweise alle von ihnen bean- 
tragten besonderen Unterstützungen zu gewähren sind. 

Zweitens: Unternehmen, denen zweckmäßigerweise besondere oder 
andersgeartete Unterstützungen oder solche in geringerer Zahl oder Illöhe zu ge- 
währen sind, als die beantragten. 

Drittens: Unternehmen, denen zweckmäßigerweise keine besonderen 
Unterstützungen zu gewähren sind und bei denen bei ihrem Eintritt in die Eisen- 
bahnordnung angenommen wird, daß sie zu dem Regelfall dieser Verordnung ge- 
hören. 

Bei den Unternehmen der ersten Gruppe entscheidet die Regierung innerhalb 
Monatsfrist über den von dem Obersten Eisenbahnrat abzufassenden Vorschlag 
und erläßt die erforderlichen besonderen Anordnungen. 

Bei den Unternehmen der zweiten Gruppe legt der Oberste Eisenbahnrat, 
falls sie sich mit seinem Beschluß einverstanden erklären, den betreffenden Antrag 
der Regierung in der im vorigen Absatz vorgeschriebenen Form zur Entschei- 
dung vor. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen S. 801. 
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Wenn sie sich innerhalb Monatsfrist mit dem Beschluß des Obersten Eisenbahn- 
rata nicht einverstanden erklären und einen neuen Antrag stellen sollten, wird dieser 
von dem Obersten Eisenbahnrat geprüft und mit dessen Bericht der Regierung 
zur Entscheidung eingereicht. Von dem Tag der Entscheidung an beträgt, falls 
diese nicht mit dem Antrag des Unternehmens übereinstimmt, die Frist für die Bean- 
tragung des Eintritts des betreffenden Unternehmens in die Eisenbahnordnung 
einen Monat. 


Il. Eisenbahnen, denen eine Zinsgewähr bewilligt ist. 


Die im Besitz einer Konzession befindlichen Unternehmen mit Zinsgewähr können 
sich dieser Verordnung unter Einhaltung des in ihr vorgeschriebenen Verfahrens 
unter der Voraussetzung unterstellen, daß ihr Eintritt den Verzicht der Unter- 
nehmen auf die Anwendung der in ihren Konzessionen genehmigten Betriebsgrund- 
lagen zur Folge hat und daß als Ausgaben, die der Feststellung des Reinertrags 
als Grundlage dienen, die tatsächlich für den Betrieb geleisteten angesehen und 
durch einen ständigen Beauftragten des Obersten Eisenbahnrats mit den Befug- 
nissen und unter den Bedingungen bis ins einzelne überwacht werden, die in dem 
Abschnitt 23 der Anweisung für die Anwendung des Gesetzes vom 23. Februar 1912 
festgesetzt sind, unbeschadet der dem Obersten Eisenbahnrat im achten Kapitel 
verliehenen Befugnisse. 

Der Wert der Anlagen des Unternehmens ist nach den Vorschriften des Ab- 
schnitts III dieses Kapitels festzusetzen. 

Die Tarife sind in der für die Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen 
im zehnten Kapitel vorgeschriebenen Weise zu berechnen. Für ihre Nachprüfung 
sind außer den Vorschriften des elften Kapitels die besonderen Bestimmungen des 
für jede Konzession geltenden Gesetzes, der Dienstordnung und des Bedingungs- 
hefts maßgebend. 

Die Verteilung der Erträge erfolgt in der in den Abschnitten I und II des 
zwölften Kapitels für Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen vorge- 
sehenen Weise. Der etwaige Überschuß an Reinerträgen ist anteilig zwischen 
dem Staat und dem Konzessionsinhaber im Verhältnis des Vermögens des Staats 
und des Werts der Anlagen des Konzessionsinhabers zu verteilen. 

Der Gesamtanteil an den Reinerträgen, der dem Unternehmen aus diesen Ver- 
teilungen zusteht, unterliegt nach wie vor den besonderen Bestimmungen des Gesetzes 
und der Dienstordnung, die für die Konzession bei der Zinsgewähr und der dem 
Staat möglicherweise zu leistenden Rückzahlung platzgreifen können, falls die Er- 
träge die in jenen Vorschriften festgesetzte Höhe überschreiten. Hierbei versteht es 
sich, daß sich die Zinsgewähr auf das zu diesem Behuf vom Staat bereits anerkannte 
Anlagevermögen bezieht. 

Die Eisenbahnkasse des Staats übernimmt die Zahlungen und das Einziehen von 
Guthaben, die sich aus beiden Ursachen ergeben, und erhält die vom Staat für 
diesen Zweck ausgeworfenen Summen. 

Von den ihm aus den Reinertriigen zugeteilten Beträgen, gegebenenfalls einschlieB- 
lich der vom Staat als Zinsgewähr gutzeschriebenen, hat der Konzessionsinhaber in 
erster Linie den Zinsen- und Tilgungsdienst für seine Schuldverschreibungen und 
Lasten zu bestreiten, wenn dieser nicht laut besonderer Abmachung zu Lasten des 
Staats geht. 

Falls sich, auch unter Hinzurechnung der Einnahmen aus der Zinsgewihr, Ver- 
luste ergeben, so verbleibt es bei den Vorschriften des zwölften Kapitels für die 
Unternehmen mit nicht aufgebessertem Vermögen. 

Der Staat kann diese Linien jederzeit nach den in Kapitel 14 festgesetzten all- 
gemeinen Richtlinien erwerben, bei deren Anwendung auf diesen Fall es sich versteht, 
daß der von dem Unternehmen erzielte Ertrag dem ihm nach den vorigen Absätzen 
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zustehenden Anteil an den Reinerträgen gleich ist zuzüglich der Einnahme aus der 
Zinsgewähr und abzüglich des jeweils anzurechnenden Anteils, den das für jede 
Konzession gültige Gesetz dem Staat an dem Ertragsüberschuß zubilligt. 

Als in Geltung befindlich ist das auf jede Konzession bezügliche Gesetz 
nebst Dienstordnung anzusehen, soweit sie nicht in diesem Kapitel ausdrücklich 
abgeändert sind, jedoch mit der Ausnahme, daß die in den erstgenannten Vor- 
schriften erwähnten Barerträge mit den in dieser Verordnung als Reinerträge be- 
zeichneten gleichbedeutend sind. 


III. Kurze Zeit im Betrieb befindliche Eisenbahnen. 


Wenn sich eine Gesellschaft beim Eintritt in die vorliegende Eisenbahnordnung 
noch nicht fünfundzwanzig Jahre im Betrieb befindet, so ist der Wert ihrer Anlagen 
vorläufig festzusetzen entsprechend der Summe der Werte A, B und C des Ab- 
schnitts II des neunten Kapitels nach gehöriger Prüfung durch den Obersten Eisen- 
bahnrat und, falls dieser es für notwendig erachtet, auf Grund eines Sachverständigen- 
gutachtens, für das er selbst die Richtlinien bestimmt. Nach Abschluß einer fünf- 
undzwanzigjährigen Betriebsdauer ist der Anlagewert nach den Vorschriften des 
neunten Kapitels endgültig festzusetzen. 


IV. Einem anderen Industriebetrieb angegliederte Eisen- 
bahnen. 


Für die Eingliederung der Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs, die einem 
anderen Industriebetrieb angehören, in diese Eisenbahnordnung ist ein befür- 
wortender Bericht des Obersten Eisenbahnrate erforderlich nach vorheriger Prüfung 
der Buchführung der Eisenbahn und des Industriebetriebs, Jem sie angegliedert iet. 


Vierzehntes Kapitel. 
Rückkauf der Konzessionen. 
1. Gegenstand des Rückkaufs. 


. Im Sinn der vorliegenden Eisenbahnordnung sind die Vermögensteile und Rechte, 
die den Wert der Anlagen der Konzessionsinhaber nach den Vorschriften des neunten 
Kapitels darstellen, als nach Ablauf jeder Konzession dem Heimfall zugunsten des 
Staats unterworfen anzusehen. 

In den Heimfall sind nicht einbegriffen: 

Erstens: die den Unternehmen gehörigen Bergwerkskonzessionen und 
-betriebe, auch wenn die Erzeugnisse ihres Betriebs bei den Eisenbahnen verbraucht 
werden. 

Zweitens: die Rücklagen in Geld oder Werten, einschließlich der von den 
Gesellschaften nach ihrem Eintritt in die Eisenbahnordnung etwa gebildeten, soweit 
sie sich. nachgewiesenermaßen aus nicht verteilten Erträgen zusammensetzen. 

Drittens: die als entbehrlich bezeichneten Liegenschaften sowie sonstiges 
Eigentum und Rechte des Konzessionsinhabers, die zum Betrieb nicht in Beziehung 
stehen. 

Viertens: der beim Inkrafttreten der Eisenbahnordnung zum Betrieb ge- 
hörige und in dem Wert der Anlage enthaltene Geldbestand, falls das Unternehmen 
bei seiner Aufnahme in die Eisenbahnordnung sich damit einverstanden erklärt, 
daß sein Betrag nicht unter dem der Tilgung unterliegenden Vermögen erscheint. 

Die drei ersten vorstehend aufgeführten Ausnahmen greifen nur dann Platz, 
wenn die genannten Güter in keinem der nach dem Inkrafttreten der Eisenbahnordnung 
genehmigten Bestandsverzeichnisse als zum Betrieb gehöriger Wert oder Vermögens- 
teil aufgeführt sind; dabei versteht es sich, daß die Beträge der durch Enteignung 
erworbenen Güter nicht aus dem Wert der Anlage ausgeschieden werden können. 


+ Li 
+ 
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Die volle Übernahme des Eigentums an den dieser Verordnung unterliegenden 
Eisenbahnen kann vor dem Ablauf der betreffenden Konzessionen auf Grund eines 
Beschlusses der Regierung erfolgen, entweder aus eigenem Antrieb nach An- 
hörung des Obersten Eisenbahnrats, auf Vorschlag des Rats oder schließlich auf 
Antrag der Unternehmen. 

In diesem Fall übernimmt der Staat den Besitz der Eisenbahn mit ihren sämt- 
lichen Betriebsmaterialien, Nebenbetrieben und Erträgnissen, wobei als Bestand alle 
Vermögensteile zu rechnen sind, die am Tag des Rückkaufs den Wert der Anlagen 
des Konzessionsinhabers bilden, entsprechend seinen verschiedenen im neunten 
Kapitel aufgeführten Bestandteilen und mit den im vorigen Abschnitt für den Heimfall 
im einzelnen erwähnten Ausnahmen. 

Nach Inkrafttreten dieser Bestimmungen kann keines der Vermögensstücke und 
Rechte, auf die der Rückkauf sich erstrecken soll, enteignet, von den Eisenbahnen ab- 
getrennt oder aus dem Eisenbahnbetrieb der Gesellschaft ohne ausdrückliche, auf 
Vorschlag des Obersten Eisenbalinrats ergangene Ermächtigung durch die Regie- 
rung ausgeschieden werden. Der Wert der auf Grund einer solchen Ermächtigung 
veräußerten Vermösensteile ist bei dem Unternehmen an Stelle der betreffenden 
Vermögensteile als zur Aulage gehöriger Wert aufzuführen. 

Desgleichen ist die Ermächtigung des Obersten Eisenbahnrats erforderlich, um 
die Vermögensrechnung jedes der vorliegenden Eisenbahnordnung unterstehenden Un- 
ternehmens mit irgendeinem Betrag zu belasten. 

+ P A 

Das nicht fest angelegte Vermögen jedes Betriebs muß jederzeit die Mindesthöhe 
aufweisen, die dem Gesamtvermögen der beiden Beteiligten (Wert der Anlagen des 
Konzessionsinhabers und Vermögen des Staats) und der Verkehrsgröße entspricht 
nach Richtlinien, die der Oberste Eisenbahnrat feststellt. 


+ + 
+ 


Im Fall des Heimfalls oder Rückkaufs ist eine bis zu dem Zeitpunkt der Über- 
gabe der Linie oder der Konzession an den Staat reichende Abrechnung der Erträge 
aufzustellen, in der jedem Beteiligten das ihm nach den Richtlinien des zwölften 
Kapitels Zustehende angerechnet wird. 


ll. Rückkaufsbedingungen. 

Die Riickkaufsbedingungen werden von der Regierung auf Vorschlag des Obersten 
Eisenbahnrats festgesetzt, wobei von beiden die folgenden Richtlinien zu beachten sind: 

Erstens. Die Vergütung von Jahresbeträgen an den Konzessionsinhaber 
während des Zeitraums, der zwischen dem Tag des Rückkaufs und dem des gesetz- 
lichen Heimfalls der von ihm übernommenen Konzessionen liegt; diese Jahres- 
beträge müssen folgende beiden Fristen und Posten berücksichtigen: 

a) den Betrag, der dem von den Konzessionen erzielten Ertrag in dem vor 
ihrem Rückkauf liegenden Zeitabschnitt entspricht und gleich dem Durchschnitt 
der reinen Betriebserträge während der letzten fünf Jahre festzusetzen ist, 

b) den Betrag, auf den der künftige und angemessene Zuwachs des oben ge- 
nannten Ertrags geschätzt wird während der Jahre, für die die erwähnten Jahres- 
beträge vergütet werden müesen; dieser Betrag ist folgendermaßen festzusetzen: 

Die Gesamtsumme der während der fünfzehn dem Rückkauf unmittelbar vorauf- 
gehenden Jahre erzielten Reinerträge ist durch die Summe der während desselben 
Zeitabschnitts beförderten Personenkilometer und Gütertonnenkilometer zu teilen. Der 
Bruchwert, der den Durchschnitt des bei der Beförderung der Verkehrseinheit er- 
zıelten Ertrags darstellt, ist mit dem mittleren Jahreszuwachs der beförderten Einheiten 
während der erwähnten fünfzehn Jahre zu vervielfachen. 
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Die so erhaltene Zahl stellt Jen mittleren Jahreszuwachs der Erträge in dem vor 
dem Rückkauf liegenden Zeitabschnitt dar und! ist als für jedes der folgenden Jahre 
anrechnungsfähig anzusehen; die mit Hilfe dieser aufeinander folgenden Zuwachswerte 
gebildeten Beträge sind naclı dem gesetzlichen Zinsfuß bis zu dem Tag des Rückkaufs 
in Stammvermögen umzurechnen. 

Der feste Jahresbetrag, der sich für die gleiche Zeit aus der Gesamtsumme dieser 
Zuschläge zum Stammverıinögen ergibt, ist als mittlerer Zuwachs der Verzinsung oder 
dee Ertrags in jedem Jahr anzusehen. 

c) Die Summe der nach den Absätzen a) und b) ermittelten Beträge ist der 
bei dem Rückkauf anzusetzende Jahresbetrag. 

Zweitens. Wenn der genannte Jahresbetrag auf Grund von Unterlagen er- 
mittelt wird, die sich auf innerhalb der Geltung dieser Eisenbahnordnung liegende 
Zeitabschnitte oder Jahre beziehen; sind die Vermögenseinlagen des Staats in Rechnung 
zu stellen, um entsprechend dem zwischen den erwähnten Vermögenseinlagen und 
den Sachwerten der Anlagen des Konzessionsinhabers bestehenden Verhältnis die 
diesem anzurechnenden Reinerträge und zugehörigen Zuwachswerte zu bestimmen, 
auf Grund deren der Jahresbetrag im Rückkaufsfall nach dem in der vorhergehen- 
den Richtlinie erläuterten Verfahren festzustellen ist. 

Drittens. Bei der Berechnung der Jahresbeträge ist zu berücksichtigen, daß 
während der Jahre, für die bei jedem Unternehmen die Kgl. Verordnung vom 26. De- 
zember 1918 in Geltung war, von den Erträgen die Mehreinnahmen abzuziehen sind, 
die durch die nach dieser Verordnung erfolgte Erhöhung der Tarife einge- 
treten sind. 

Desgleichen ist während der Jahre, für die zu Lasten der Unternehmen ein Rest- 
betrag aus Vorschüssen vorhanden ist, die vom Staat für Gehalts- und Lohnerhöhungen 
des Personals auf Grund der Kgl. Verordnungen vom 23. März und 29. April 1920 
und der späteren Ergänzungsbestimmungen geleistet sind, die Verpflichtung der Kon- 
zessionsinhaber in Rechnung zu stellen, die bei den Reinerträgen gegenüber denen 
des Jahrs 1913 etwa erzielten jährlichen Mehreinnahmen zur Tilgung der Vorschüsse 
zu verwenden. 

Viertens. Falls der Konzessionsinhaber oder der Oberste Eisenbahnrat das 
Ergebnis der Anwendung der vorstelienden Richtlinien zur Bestimmung des Jahres- 
betrags im Rückkaufsfall nicht annehmen, oder falls die Linie oder die Linien, 
die dazu gehören, noch nicht wenigstens fünfzehn Jahre im Betrieb sich befinden, 
ist der erwähnte Jahresbetrag auf Grund schiedsrichterlicher Schätzung festzusetzen, 
über die auf die Berichte der Vollversammlungen des Obersten Eisenbahnrats und 
des Rats für öffentliche Arbeiten die Regierung die der Lage des Falls entsprechende 
Entscheidung endgültig trifft, 

Fünftens. Wird der Rückkauf beschlossen, so ernennt der Minister der 
öffentlichen Arbeiten auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats die erforderliche 
Anzahl von Beauftragten zur Prüfung der Betriebe der in Frage kommenden 
Linien. 

Sechstens. Die an die Stelle des Betriebsertrags tretenden Jahresbeträge 
bleiben in jedem Fall nach den allgemeinen Gesetzen den Hypotheken der Schuld- 
verschreibungsinhaber und den Fehlbeträgen der Unternehmen verpfändet. 

Siebentens. Den Konzessionsinhabern der zurückgekauften Linien können 
auf Antrag von der Regierung auf einen bestimmten Namen lautende und durch Über- 
schreibung übertragbare Schuldscheine oder auf den Inhaber lautende Wertpapiere 
ausgehändigt werden, die ihren rechtmäßigen Besitzer berechtigen, den vereinbarten 
Jahresbetrag während der festgesetzten Zeit zu erheben. 

Achtens. Die Vermögensumme oder die Anzahl der Jahresbeträge, die den 
Unternehmen aus dem Riickkauf mehrerer oder einer einzelnen ihrer Konzessionen zu 
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vergüten sind, sind nach den auf den Heimfall bezüglichen Vorschriften der Anlage 1 
dieser Verordnung festzusetzen. 


+ + 
+ 


Für die Unternehmen mit aufgebessertem Vermögen kann der Staat den Zinsen- 
und Tilgungsdienst für die pfandrechtlich eingetragenen Schuldverschreibungen und 
die sonstigen durch den Betriebsertrag sichergestellten Lasten ganz übernehmen und 
die Jahresbeträge dementsprechend kürzen. 


Fünfzehntes Kapitel. 
Buchführung der Unternehmen. 


Auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats sind die erforderlichen allgemeinen 
Richtlinien für das Rechnungswesen der dieser Eisenbahnordnung unterstehenden 
Unternehmen aufzustellen, damit jederzeit in einer klaren und bestimmten Form 
über die Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahnbetriebe Rechenschaft gelegt 
werden kann; die nicht zu dem Anlagewert der Unternehmen geschlagenen Ver- 
mögensteile sind hierbei auszuscheiden. Diese Richtlinien müssen im einzelnen 
genau die zur Erfüllung der in den vorhergehenden Bestimmungen erlassenen Vor- 
schriften erforderlichen Grundsätze enthalten, sowohl für Festsetzung der in dem 
neunten Kapitel erläuterten Werte und Vermögensteile, als auch für die Angaben, 
auf die die Berechnungen und Nachprüfungen der Tarife sich stützen müssen, 
weiterhin für die Verteilung der Erträge, für die in dem dreizehnten Kapitel für 
bestimmte Konzessionen enthaltenen Vorschriften und gegebenenfalls die Fest- 
setzung der Jahresbeträge im Fall des Rückkaufs. 


+ + 
+ 


Die nach den Vorschriften des Abschnitts 4 des achten Kapitele mit der Ver- 
waltung der Eisenbahnkasse beauftragte ständige Abteilung erhält die Bezeichnung 
AbteilungfürRechnungswesenund Eisenbahnkasse; ihr wird 
ein Büro angegliedert, dem Beamte des Rechnungshofs des Staats angehören. 
Diese Abteilung prüft mit Unterstützung des genannten Büros die oben erwähnten 
Richtlinien und Grundsätze, stellt sie fest und schlägt sie dem Obersten Eisen- 
bahnrat vor, außerdem übt sie die Aufsicht über das Rechnungswesen der Unter- 
nehmen aus, um die Beachtung der vorstehenden Richtlinien und Grundsätze zu 
sichern. 

Um die Durchführung der Richtlinien dauernd sicherzustellen, ordnet der Oberste 
Eisenbahnrat die Einführung einer einheitlichen Einteilung der Einnahmen, Ausgaben 
und Lasten bei allen Unternehmen dergestalt an, daß alle einzelnen in diesen drei 
Abteilungen enthaltenen Teilbuchungen sich in der Rechnungsführung genau ent- 
sprechen, um die Einführung etwa notwendiger allgemeiner Maßnahmen zu erleichtern 
und die Hindernisse und Schwierigkeiten zu vermeiden, die die verschiedenartige Be- 
urteilung bei den genannten Einteilungen zur Folge haben würde. Aus dem gleichen 
Grund unterliegen alle Unternehmen den von dem Obersten Eisenbahnrat auf Vor- 
schlag der Abteilung für Rechnungswesen und Eisenbahnkasse erlassenen Vorschriften 
für die Einteiiung und Bezeichnung der ersten Anlagekosten und der Betriebskosten, 
desgleichen für die Anpassung der Jahresabschlüsse, der Verkehrsstatistiken und 
der sonstigen Angaben allgemeiner Art für einheitliche Muster, die die Einführung 
und Durchführung der vorliegenden Eisenbahnordnung erfordern. 


Sechzehntes Kapitel. 
Eisenbahntruppen. 


Die Eisenbahnunternehmen sind verpflichtet, bei ihren Netzen die Offiziere, 
Unteroffiziere und Soldaten der Eisenbahnregimenter zur Fortbildung und Erhal- 
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tung der unbedingt notwendigen Übung im Eisenbahndienst zuzulassen, die die 
Regierung auf Vorschlag der Leitung des militärischen Dienstzweigs und nach 
vorheriger Anhörung der Unternehmen und des Obersten Eisenbahnrats bestimmt. 

In demselben Verfahren sind die Richtlinien zu erlassen, über die Rechte 
und Pflichten dieses Militärpersonals. Dieses darf keine den Bediensteten der 
Unternehmen obliezenden Dienste verrichten, ohne daß vorher seine Eignung nach 
den Vorschriften festgestellt ist, deren Erfüllung jedes Unternehmen von seinen Be- 
diensteten verlangt. Die Verzeichnisse der jedem Netz zugeteilten Offiziere, 
Unteroffiziere und Soldaten sind so zu bemessen, daß die Zahl dieser Klassen 
nicht über das Maß hinausgeht, das zur Sicherstellung eines der militärisch- wirt- 
schaftlichen Bedeutung jedes Unternehmens entsprechen Mindestbetriebs unbedingt 
notwendig ist. 


Siebzehntes Kapitel. 


Vorschriften über die Eisenbahnarbeiter- und die sozialen 
Verhältnisse bei den Eisenbahnen. 


Der Umstand allein, daß die von Unternehmen betriebenen Konzessionen oder 
die für Rechnung des Staats betriebenen Linien Gegenstand einer Zusammenlegung, 
eines Heimfalls oder Rückkaufs sind, ändert für die Eisenbahnbediensteten nichts 
an den Gehältern und Vergünstigungen, die ihnen auf Grund der bei jedem Unter- 
nehmen gültigen Bestimmungen und Vorschriften zustehen. Ebensowenig ändern sich 
ihre Rechte bei Versetzung in den Ruhestand, den Ruhegehältern und Unterstützungen. 
Hierdurch werden die den Bediensteten, den Unternehmen oder dem Staat unabhängig 
von der Zusammenlegung, dem Heimfall oder Rückkauf zustehenden Rechte nicht 
berührt. 

Zur Erfüllung der Vorschriften des vorigen Absatzes sind die Unternehmen 
gehalten, der Regierung innerhalb eines Jahrs vom ihrem Eintritt in die Eisen- 
bahnordnung an gerechnet nach vorherigem Bericht des Obersten Eisenbahnrats 
die Besoldungssätze, die bestehenden Bestimmungen und Vorschriften, über die 
ihren Bediensteten zustehenden Vergünstigungen und die für die Versetzung in 
den Ruhestand, die Ruhegehälter und Unterstützungen gültigen Dienstordnungen 
zur Genehmigung vorzulegen, ebenso die Richtlinien über die Anpassung an die 
neuen Betriebsbedingungen im Fall der Zusammenlegung, des Heimfalls oder 
Rückkaufs, damit die Benachteiligungen auf ein Mindestmaß herabgesetzt und die 
nicht leicht vermeidbaren ausgeglichen werden. 

Spätere Abänderungen der einmal genehmigten Gehälter, Vergünstigungen, Be- 
dingungen für die Versetzung in den Ruhestand, Ruhegehälter und Unterstützungen 
unterliegen dem gleichen Verfahren. 


+ + 
+ 


Die sich aus der vorliegenden Eisenbahnordnung ergebenden Arbeiter- und 
sozialen Fragen werden von besonderen Schiedsgerichten entschieden und erforder- 
lichenfalls von der Regierung nach den Vorschriften der Kgl. Verordnung vom 23. De- 
zember 1923. 


+ + 
+ 


Die auf das Arbeitsverhältnis bezüglichen Anordnungen und Verträge, die die 
Unternehmen aus eigenem Antrieb oder auf Verlangen des Obersten Eisenbahnrats 
der Regierung zur Genehmigung vorlegen, sind vorab dem Ministerium für Arbeit. 
Handel und Gewerbe zur Entscheidung zu übersenden, ob die in ihnen enthaltenen 
Bestimmungen mit den das Arbeitsverhältnis im allgemeinen regelnden Vor- 
schriften im Einklang stehen. 
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Zusatzbestimmungen. 

Erstens. Die vom Staat auf Grund der Kgl. Verordnung vom 23. März 1920 
und der späteren Bestimmungen den Unternehmen für die Zahlung von Bezügen an 
ihr Personal bewilligten Vorschüsse sind allmählich zu erstatten und an die 
Eisenbahnkasse des Staats abzuführen, und zwar während des Geschäftszeitraums, 
der auf den folgt, in dem die für die Rückzahlung zu verwendenden Überschüsse an 
Reinerträgen erzielt werden. Die Fristen und die jenen Überschüssen entsprechenden 
Teilbeträge setzt die Regierung auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats derart fest, 
daß diese Rückzahlung der günstigen Entwicklung des Betriebs angepaßt wird. Mit 
der Prüfung der auf die vorhergehenden Jahre sich erstreckenden Buchführung der 
Unternehmen ist alsbald zu beginnen, um auf ihrer Grundlage etwaige für irgendeinen 
Geschäftszeitraum bereits fällige Rückzahlungen festzustellen. 

Die zurückzuerstattenden Vorschüsse des Staats, die durch die Kgl. Verordnung 
vom 15. Oktober 1920 für den Erwerb von Material und durch das (Gesetz vom 
24. Juli 1918 für die Einrichtung der elektrischen Zugförderung auf der Steigung von 
Pajares und für die zugehörigen Ergänzungsarbeiten bewilligt worden sind, desgleichen 
die sonstigen gleichartigen Vorschüsse sind im Sinn dieser Verordnung als Lasten 
der Unternehmen anzusehen. 


Zweitens. Während der acht auf das Inkrafttreten dieser Verordnung 
folgenden Jahre gelten die beiden folgenden Befreiungen: 

a) Die Verträge oder Vereinbarungen über Tausch, Zusammenlegung, Ver- 
pachtung und Übertragung des Ertrags von Linien oder Netzen, die der 
Oberste Eisenbahnrat aus eigenem Antrieb oder auf Betreiben der Unternehmen 
in die Wege leitet, sind vom Tag dieser Kgl. Verordnung an gerechnet von der 
Zahlung von Steuern auf dingliche Rechte und Stempelgebühren befreit. 

b) Desgleichen sind von den genannten Abgaben befreit die Handlungen, die die 
Verpflanzung der ausschließlichen Zahlung in Peseten der Aktiengewinnanteile und 
der Zinsen und Tilgungsbeträge der Scliuldverschreibungen der Eisenbahnunternehmen 
nach Spanien zur Folge haben. Dieselbe Befreiung genießen die Handlungen und 
Vereinbarungen über Herabsetzung, Tilgung und Übertragung von Hypotheken, Aus- 
gabe und Einziehung von Schuldverschreibungen, Vermehrung und Verminderung des 
Gesellschaftsvermögens, die konzessionierte, der Ordnung und den Vorteilen 
dieser Kgl. Verordnung unterliegende Unternehmen für sich allein durchführen 
oder mit ihren Gläubigern vereinbaren, um sich in die Lage der Unternehmen mit 
aufgebessertem Vermögen zu versetzen oder die im Absatz a) erwähnten Ver- 
träge oder Vereinbarungen abzuschließen. 

Drittens. Bei der Anwendung des Gesetzes, betreffend die Abgabe von den 
Einnahmen aus dem beweglichen Vermögen auf die Unternehmen, und bei der dem- 
entsprechenden Festsetzung der Erträge sind von diesen Erträgen alle dem Staat auf 
Grund der Vorschriften der vorliegenden Grundbestimmungen zustehenden Beträge 
abzuziehen. 

Viertens. Die der vorliegenden Eisenbahnordnung unterstehenden Eisenbahn- 
unternehmen sind ohne Rücksicht auf den Ausfertigungstag ihrer Genehmigungsurkunde 
zur Beachtung des Gesetzes vom 14. Februar 1907 über den Schutz der einheimischen 
Gütererzeugung und der dazu bereits erlassenen oder noch zu erlassenden Ergänzungs- 
vorschriften verpflichtet. 

Fünftens. Der Oberste Eisenbahnrat erläßt die Vorschriften über die Be- 
willigung von Freifahrkarten und ermäßigten Fahrkarten und regelt die etwa zu 
treffenden Übereinkommen, betreffend die amtliche Beförderung von Reisenden und 
Gütern. 

Sechstens. Das Kriegsministerium prüft und entscheidet durch die ihm unter- 
stehenden Dienststellen nach Anhörung der Unternehmen über alle die Einrichtung 
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und die Durchführung des Militärverkehrs betreffenden Fragen, um sie den Forderun- 
gen der Eisenbahntechnik und der Leistungsfähigkeit der Anlagen und des Materials 
der Linien anzupassen. 

Die betreffenden Vorschläge sind dem Obersten Eisenbahnrat vorzulegen zur 
Berücksichtigung bei der Prüfung der in dem sechsten Kapitel erwähnten Pläne für 
die Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Netze und für die Material- 
beschaffungen, soweit sie sich als mit den wirtschaftlichen Erfordernissen jener Bau- 
` ausführungen und Beschaffungen vereinbar erweisen. 

Solche Vorschläge, die ausschließlich militärischer Art sind oder hauptsäch- 
lich unmittelbar Erfordernissen der Landesverteidigung dienen, sind ebenfalls bei 
der Aufstellung jener Pläne zu berücksichtigen, jedoch nicht aus Mitteln der Eisen- 
bahnkasse des Staats zu bestreiten, sondern aus den Beträgen, die zu diesem 
Zweck in den Staatsvoranschlägen vorzusehen sind. 

Desgleichen sind vom Kriegsministerium die Eisenbahntarife für den Militär- 
verkehr zu untersuchen und dem Obersten Eisenbahnrat mit Bezug auf die Vorschriften 
des zehnten und elften Kapitels zur Prüfung vorzulegen. 

Falls die auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats getroffenen Entscheidungen 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten über die vorstehend erwähnten Fragen 
mit den Vorschlägen des Kriegsministeriums nicht übereinstimmen, steht die Ent- 
scheidung dem Vorsitzenden der Regierung zu. 

Siebentens. Mindestens 70 v. H. des oberen technischen Eisenbahnpersonals 
der Unternehmen müssen eine spanische Bestallungsurkunde besitzen. 

Die Stellen, die als technische im Sinn des vorigen Absatzes zu bezeichnen sind, 
werden auf Vorschlag jedes Unternehmens und nach vorherigem Bericht des Obersten 
Eisenbahnrats je nach der Bedeutung und der Art des Verkehrs und des Dienstes der 
Unternehmen bestimmt. 

Achtens. Die Abteilung für Rechnungswesen und Eisenbahnkasse prüft die 
Verfahren für die Abwicklung von Guthaben und Schulden zwischen dem Staat und 
den Unternehmen und schlägt die Richtlinien vor, nach denen die Abschlußbeträge 
sowohl bei Einführung der Eisenbahnordnung als auch in den folgenden Jahren aus- 
zuzahlen sind. 

Neuntens. Es bleiben in Kraft alle zur Zeit bestehenden Gesetzesvorschriften, 
die die Befugnisse der Regierung regeln, um die Eisenbahnunternehmen zur Erfüllung 
derin ihren Konzessionsurkunden aufgeführten Verpflichtungen anzuhalten und ihnen 
die zweckdienlichen Auflagen zu machen. Bei ihrer Durchführung sind in Verbindung 
mit den Maßnahmen der vorliegenden Eisenbahnordnung noch die folgenden Richt- 
linien zu beachten: 

a) Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten kann auf Vorschlag des Obersten 
Eisenbahnrats den Unternehmen nach Anhörung und innerhalb der durch das be- 
stehende Eisenbahngesetz gezogenen Grenzen Strafen für Verfehlungen oder Nachlässig- 
keiten bei ihrer Geschäftsführung auferlegen, wenn dem Staat oder Jem öffentlichen 
Wohl ein Nachteil daraus erwächst. 

b) Wenn das konzessionierte Unternehmen sich Verfehlungen oder Nachlassig- 
keiten zu Schulden kommen läßt, die als schwerwiegend erachtet werden, so schlägt 
der Oberste Eisenbahnrat nach Anhörung dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
.die Ernennung eines Beauftragten vor, der während eines bestimmten Zeitraums 
die Geschäftsführung des Unternehmens unmittelbar beaufsichtigt mit den Befug- 
nissen. die ihm im Einklang mit den Vorschriften des achten Kapitels beigelegt 
werden. Diesem Beauftragten ist das für notwendig erachtete technische und Ver- 
waltungspersonal beizugeben; die hierdurch verursachten Kosten gehen zu Lasten 
des Unternehmens. 

c) Wenn die Verfehlungen oder Nachlässigkeiten des Unternehmens eine Unter- 
brechung des Dienstes herbeiführen, die Sicherheit des Betriebs gefährden oder das 
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Staats- oder öffentliche Wohl schwer beeinträchtigt, so schlägt der Oberste Eisen- 
bahnrat nach Anhörung des Unternehmens und des Rats für öffentliche Arbeiten der 
Regierung die Ernennung eines Beauftragten vor, der während eines bestimmten Zeit- 
raums die Leitung des Betriebs der betreffenden Linien unter zweckdienlicher Mit- 
wirkung des Verwaltungsrats des Unternehmens übernimmt. Dem genannten Beauf- 
tragten kann gleichfalls das für die ordnungsmäßige Erledigung seines Auftrags 
notwendige technische und Verwaltungspersonal zur Seite stehen; alle Ausgaben 
dieser Abordnung gehen zu Lasten des Unternehmens. 

d) Im Fall offenbaren Widerstands des Unternehmens gegen die Befolgung der 
von der Regierung in Verfolg der Bestimmungen des vorigen Absatzes gegebenenfalls 
erlassenen Anordnungen ist auf Vorschlag des Obersten Eisenbahnrats nach Anhörung 
der Vollversammlungen des Rats für öffentliche Arbeiten und des Staaterats die Ent- 
ziehung der Konzession nach dem vorgeschriebenen Verfahren anzuordnen. 

e) Gegen die in den beiden vorigen Absätzen erwähnten Entscheidungen der 
Regierung können die Unternehmen im Streitverfahren bei dem Obersten Gerichtshof 
serufung einlegen. 

Zehntens. Der Oberste Eisenbahnrat hat unter Beteiligung der Unternehmen 
einen Plan für das Eisenbahn-Unterrichtswesen auszuarbeiten. 

Elftens. Der Oberste Eisenbahnrat hat innerhalb zweier Jahre der Rezierung 
nach den Vorschriften des Absatzes h) des ersten Abschnitts des achten Kapitels die 
Bildung von besonderen Gerichtshöfen für eine schnelle und geringe Aufwendungen 
erfordernde Entscheidung der aus der Erfüllung der Beförderungsverträge sich 
ergebenden Streitfragen vorzuschlagen. 

Zwölftens. Alle Vorschriften und Maßnahmen, die der Erfüllung der durch 
diese Kgl. Verordnung mit Gesetzeskraft erlassenen Bestimmungen entgegenstehen, 
werden unbeschadet der auf Grund der bestehenden Gesetze bis zu dem Tag der Ge- 
nehmigung der vorliegenden Grundbestimmungen erworbenen Rechte aufgehoben. 


Übergangsbestimmungen. 

Erstens. Die Unternehmen, die ihre Aufnahme in die vorliegende Eisenbahn- 
ordnung beantragen, haben ihrem Gesuch beizufügen: 

1) eine beglaubigte Ausfertigung des ihr Gesuch genehmigenden Beschlusses 
in der nach ihren Gesellschaftsatzungen notwendigen Form und mit den dem- 
entsprechenden Erfordernissen. 

2) Abschriften der Urkunden über die Abkommen oder Verträge, die sie ab- 
geschlossen haben und für ihre erforderliche Eingliederung in die Eisenbahnordnung 
für notwendig erachten. 

3) eine Zusammenstellung der nach den vorliegenden Bestimmungen für die 
Festsetzung der Vermögenswerte erforderlichen Angaben, 


Zweitens. Die Frist, innerhalb deren jedes Unternehmen seinen Eintritt in 
die Eisenbahnordnung beantragen kann, beträgt drei Monate von dem Tag der Ge- 
vehmigung der vorliegenden Bestimmungen an gerechnet. 

In den im dreizehnten Kapitel angegebenen Sonderfällen ist die genannte Frist 
für die Unternehmen als abgeändert anzusehen, die innerhalb der vorgeschriebenen 
Frist den in dem ersten Absatz desselben Kapitels angeführten Antrag den fol- 
genden Richtlinien entsprechend einreichen: 

a) Bei den in die erste Gruppe des Absatzes 4 einzureihenden Unternehmen 
ist der Antrag einem genehmigten Eintrittsgesuch gleichzuachten, wenn die Re- 
gierung die besonderen von dem Unternehmen beantragten Bestimmungen erläßt. 

b) Bei den Unternehmen der zweiten Gruppe desselben Absatzes hat deren Ein- 
verständnis mit der ersten Entscheidung des Obersten Eisenbahnrats über ihren Antrag 
die Wirkungen des Eintrittsgesuchs zur Folge, falls es innerhalb eines Monats von 
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dem Tag der Entscheidung an zerechnet erklärt wird. Wenn das Unternehmen inner- 
halb dieser Frist nicht sein Einverständnis oder seine Ablehnung erklärt, wird oa 
als keinem Sonderfall unterliezend angesehen. 


c) In dem für die Unternehmen der zweiten Gruppe in dem letzten Absatz das 
ersten Abschnitts des dreizehnten Kapitels vorgesehenen Fall ist, wenn die Entscheidung 
im Sinn des zweiten Antrags fällt, dieser dem Eintritisgesuch gleichzuachten. Wenn 
die Entscheidung nicht im Sinn des Antrags fällt, gilt die in demselben Kapitel 
vorgeschriebene Frist, 

d) Bei Vorlage seines Gesuchs um Aufnahme in die Eisenbahnordnunz kann 
jedes Unternelimen sich das Recht vorbehalten, auf diese Aufnahme nach Kenntnis- 
nahme des Betrags des vorläufigen, von dem Obersten Eisenbahnrat nach dem neunten 
Kapitel berechneten Werts seiner Anlagen zu verzichten. 


Zu diesem Behuf teilt der genannte Rat dem betreffenden Unternehmen den vor- 
läufigen Wert seiner Anlagen alsbald nach seiner Berechnung mit; das Unternehmen 
kann innerhalb fünfzehn Tage vom Tag der erwähnten Mitteilung ab auf die Auf- 
nahme in die Eisenbahnordnung verzichten. 


Die Unternehmen, die ihren Eintritt unter dem Vorbehalt dieses Rechts auf Ver- 
zicht nachsuchen, müssen ihr Gesuch innerhalb einer Frist von zwei Monaten anstatt 
der im ersten Absatz dieser Übergangsbestimmung vorgeschriebenen drei Monate 
vorlegen. 


Drittens. Nach Genehmigung der Zulassung eines Unternehmens zu der vor- 
liegenden Eisenbahnordnung durch die Regierung ist der betreffende Beschluß in 
der Gaceta de Madrid!) zu veröffentlichen. 


Viertens. Während des in dem zehnten Kapitel festgelegten vorläufigen Zeit- 
abschnitts sind bei der Schätzung des Eisenbahnverkehrs die heute nach der Kgl. 
Verordnung vom 26. Dezember 1918 gültigen Tarife zugrunde zu legen, wobei in dem 
genannten Zeitabschnitt weiterhin in Kraft bleiben diese Kgl. Verordnung und die 
Bestimmungen der Kgl. Verordnung vom 23. März 1920 und ihre Ergänzungs- 
bestimmungen, betreffend die vom Staat den Unternehmen für die erhöhten Löhne 
und Gehälter ihres Personals bewilligten Vorschüsse mit den in der Anlage 2 
für die Vorschüsse im einzelnen aufgeführten Abzügen, ohne daß aus diesem 
Grund allein weder die Zahl des Personals vermindert noch seine Löhne und 
Gehälter herabgesetzt werden können. Die genannten Vorschüsse unterliegen 
der in der vorerwähnten Kgl. Verordnung vorgeschriebenen Rückzahlungspflicht 
nach den Vorschriften der ersten Zusatzbestimmung. 

Diese Übergangsbestimmung über die Höhe und die Art der genannten Ab- 
züge an den Vorschüssen tritt von dem Tag der Genehmigung dieser Bestimmungen 
ab an die Stelle des Abschnitts 3 der Kgl. Verordnung vom 30. Januar 1924 über 
die Errichtung des Obersten Eisenbahnrats. 


Fünftens. Dem Obersten Eisenbahnrat obliegen die Prüfung der Tarife 
und die Vorschläge zu den Tarifen, die während des im zehnten Kapitel festgelegten 
vorläufigen Zeitabschnitts gelten sollen; dieser beginnt für jedes Unternehmen 
drei Monate nach dem Tag der Veröffentlichung ihres Eintritts in die vorliegende 
Eisenbahnordnung in der Gaceta. 


Sechstens. Uber die neuen Ausgaben, die die allmähliche Einführung 
des Achtstundentags während des vorläufigen Zeitabschnitts zur Folge haben könnte, 
desgleichen über die aus diesem Grund sich ergebenden Ausgaben infolge der schwe- 
benden Zahlungsverpflichtungen an die Bediensteten haben die Unternehmen nach vor- 
heriger Prüfung durch den Obersten Eisenbahnrat besondere Rechnung zu führen, 


1) d. i. das Regierungsblatt (Anm. des Übersetzers). 
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damit sie als Betriebsausgaben gebucht werden können, sobald die vorläufige Ordnung 
für jedes einzelne in Kraft tritt. 

Die Ausgaben des Obersten Eisenbahnrats und seiner Unterstellen sind während 
des erwähnten vorläufigen Zeitabschnitts zu Lasten der für Vorschußzahlungen 
bereitgestellten Mittel zu buchen. 

Siebentens. Wenn die Tarife, die während des vorläufigen Zeitabschnitts 
in Geltung sein sollen, nicht innerhalb der in der fünften dieser Überzangsbestimmungen 
angegebenen drei Monate genehmigt werden, so sind die Unternehmen ermächtigt, 
ihre Tarife bis zur gesetzlichen, in ihrer Konzession angegebenen Höchstgrenze zu 
erhöhen. 

Achtens. Bei jedem Unternehmen erlischt, wenn die Tarife des vorläufigen 
Zeitabschnitts, auf den sich das zehnte Kapitel bezieht, oder gegebenenfalls die in 
dem vorigen Absatz erwähnten angewendet werden, das Recht auf den Bezug der 
Vorschüsse und auf die Anwendung der Kgl. Verordnung vom 26. Dezember 1918, 
betreffend den Zuschlag von 15% auf die Tarifet). 

Neuntens. Innerhalb eines Jahrs sind durch das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten die zur Prüfung vorliegenden Eisenbahnkonzessionsgesuche und 
die Akten der bereits verliehenen Konzessionen, deren Linien sich nicht im Be- 
trieb befinden, nachzuprüfen und alsbald der Verfall derer förmlich auszusprechen, 
für die dieser sich als vorliegend ergibt. 

Zehntens. Solange die bestehende Gesetzgebung nicht abgeändert wird, 
ist vor der öffentlichen Ausschreibung einer Eisenbahnkonzession der Oberste Eisen- 
bahnrat zu hören. 

Elftens. Falls der Staat sich entschließt, innerhalb einer kurzen Frist eine 
Fisenbahn selbst zu bauen, deren Konzessionierung nach dem durch die bestehenden 
Gesetze vorgeschriebenen Verfahren zur geschäftlichen Behandlung steht, so bleibt 
ihm das Recht vorbehalten, den Entwurf gegen Erstattung der dem Antragsteller 
erwachsenen, auf Grund einer gutachtlichen Schätzung ermittelten Kosten und der 
von ihm nachgewiesenen Auslagen zu übernehmen. 

Zwölftens. Die Eisenbahnen, deren Konzession bei Veröffentlichung dieser 
Verordnung genehmigt ist, ohne daß ihr Bau vollendet ist, können sich nach ihrer 
Inbetriebnahme der vorliegenden Eisenbahnordnung unterstellen. 


Anlage 1. 


Richtlinien für die Festsetzung der mittleren Frist für den 
Heimfallmehrerer Konzessionen. 


1. Zur Festsetzung der mittleren Frist für den Heimfall einer Gruppe von Kon- 
zessionen ist zunächst für jede einzelne das Vermögen, das das Konzessionsrecht 
zur Zeit darstellt, mit Hilfe der folgenden Formel zu ermitteln: 


8 l 
=, Caan): 

Die in dieser Formel vorkommenden Buchstaben bedeuten: v = gesuchtes Ver- 
mögen; s = Jahressumme nach Abzug aller Beträge der im vierzehnten Kapitel 
vorgesehenen Fälle; t= Rest der Konzessionszeit, von dem für die Berechnung 
angenommenen Tage an gerechnet (ganze Zahl oder Bruchteil von Jahren); 


z =: Zinsfuß (für die Zahl 1 berechnet) oder aus der Teilung — sich ergebender 


Bruchwert, worin w den Sachwert der Anlage nach den Vorschriften des neunten 


Kapitels darstellt. 


2 s 
+ 


D Vgl. die Anmerkung auf S. 720 des Archivs für Eisenbahnwesen. 
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Wenn die Fristen der Konzessionen nicht zusammenfallen, sind in obige Formel 
die jeder Konzession entsprechenden Werte: 8l, 82,88... t1,t2,t8..., 21, 22, 
z3... einzuführen, wobei die letzteren (die z) von den zugehörigen sl, s2, 83... 
und wl, w2, w3... abzuleiten sind und damit die entsprechenden v1, v2, v3... 
gefunden werden. 

Wenn V die Summe vl+v2+v3..., S die Summe sl+s2+53... 
und W die Summe w1+w2+w3... darstellt und mit Z der Bruchwert 2 be- 
zeichnet wird, so ergibt die Beziehung: 


Ss 1 
=Z{! san) 
den Wert T, der die alleinige mittlere Zeit darstellt, die allen zusammengefaßten 
Konzessionen von dem für die Berechnung festgesetzten Tag an noch übrig bleibt. 


Anmerkung. Bei der Festsetzung der mittleren Zeitpunkte für den Heim- 
fall wird in jedem Fall angenommen, daß die Schuldverschreibungen und Lasten ganz 
zu Lasten der Unternehmen geben. 


2. Die für ewige Zeiten genehmigten Eisenbahnen, die der vorliegenden Eisen- 
bahnordnung unterstehenden Unternehmen gehören, gelten als für neunundneunzig 
Jahre zugelassen; diese Frist beginnt mit dem Tag, den diese Richtlinien vorschreiben, 
und bleibt nach Maßgabe dieser Eisenbahnordnung zeitlich begrenzt. 

Bei allen zurzeit im Betrieb befindlichen Eisenbahnen mit zeitlich beschränkter 
Konzession ist als Tag, von dem ab die Konzessionsdauer gerechnet werden muß, der 
anzusehen, den die betreffende Konzessionsurkunde für die vollständige Herstellung 
des Baus der Linie bezeichnet hatte, ohne die Fristverlängerungen in Rechnung zu 
stellen. 


Anlage 2. 


Abzüge in Hundertteilen, diean den vom Staat den verschie- 

denen Eisenbahnunternehmen durch Kgl. Verordnung vom 

23. Marz 1920 und Ergänzungsbestimmungen bewilligten Per- 

sonalvorschüssen während derGeltungsdauerder Ubergangs- 

bestimmungendervorliegendenKgl. Verordnungvorzunebmen 
sind. 


Spanische Nordeisenbahnen: 50 %. 

Madrid nach Zaragoza und Alicante: 50 %. 

Madrid nach Cáceres, Portugal und Westspanien: 20 %. 
Kastilische Nebenbahn: 20 %. 

Medina del Campo nach Salamanca: 10 %. | 

Salamanca nach der portugiesischen Grenze: 8%. 
West-Galizische Eisenbahn: 20 %. 

Bergwerks- und Eiseneesellschaft von Ponteferrada: 80 %. 
Gesellschaft für elektrische Eisenbahnen: erhält keinen Vorschuß. 
Stadtschnellbahn Alfons XIII: erhält keinen Vorschuß. 
Elektrische Guadarrama-Eisenbahn: erhält keinen Vorschuß. 
Madrider Städtebau-Gesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 
Madrider Zuckergesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Eisenbahn von Madrid nch Aragón: 30 %. 
Gesellschaft von Madrid nach Villa del Prado und Almoroz: 15 %. 
Villacañas nach Quintanar de la Orden: 10 %. 

Argamasilla nach Tomelloso: 100 %. 
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Bergwerks- und Hüttengesellschaft von Pefiartoya: erhält keinen Vorschuß. 

Valdepefias nach Puertollano: 5 %. 

Gesellschaft der Andalusischen Eisenbahnen: 30 %. 

Eisenbahnen (Granada, Baza, Guadix): 100 %. 

Gesellschaft der Siidspanischen Eisenbahnen: 14 %. 

Gesellschaft der Vorortbahnen von Malaga: 30 %. 

Malaga nach Algeciras und Cádiz: der Vorschuß wird nicht herabgesetzt. 

Gaditanische Bergwerksgesellschaft La Caridad de Aznalcöllar: 10 %. 

Bergwerksgesellschaft von Cala: der Vorschuß wird nicht herabgesetzt. 

Bergwerksgesellschaft von Castillo de las Guardas: der Vorschuß wird nicht herab- 
gesetzt. 

Gesellschaft der Condado-Eisenbahn: erhält keinen Vorschuß. 

Aktiengesellschaft von Buitrön: erhält keinen VorschuB. 

Gesellschaft der Eisenbahnen von Zafra nach Huelva: 8 %. 

Schwefel- und Kupfergesellschaft von Tharsis nach Huelva: erhält keinen Vorschuß. 

Riotinto-Gesellschaft: erhält keinen Vorschuß, 

Lucainena de las Torres nach Ensenada Aguas Amargas: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Zentraleisenbahnen von Aragön: erhält keinen Vorschuß. 

Eisenbahn von Soria nach Navarra: der Vorschuß wird nicht herabgesetzt. 

Gesellschaft der Eisenbahnen von Valencia und Aragén: 25 %. 

Straßenbahngesellschaft von Valencia: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Eisenbahn vom Grao de Valencia nach Turia: 100 %. 

Alcoy- und Gandia-Eisenbahn und Arabano-Gesellschaft m. b. H.: 25 %. 

Gesellschaft der Neben- und strategischen Eisenbahnen von Alicante: 20 %. 

Mazarrón nach dem Hafen: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Sierra de Cartagena-Eisenbahnen: erhält keinen Vorschuß: 

Gesellschaft der Eisenbahn von La Carolina und Fortsetzungen: der Vorschuß wird 
nicht herabgesetzt. 

Straßenbahn-Aktiengesellschaft von Granada: erhält keinen Vorschuß. 

Almeria- und Alhamilla-Eisenbahngesellschaft m. b. H.: erhält keinen Vorschuß. 

Grest Soulhief Eisenbahngesellschaft m. b. H.: 10 %. 

Gesellschaft der Eisenbahnen von Medina nach Zamora und Orense nach Vigo: 20 %. 

Eisenbahn von Montaña nach Grandes pendientes: erhält keinen Vorschuß, 

Seilbahngesellschaft (Vallvidriera): erhält keinen Vorschuß. 

Tibidabo-Gesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 

Seilbahn- und Aufzug-Aktiengesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Sarria-Eisenbahn: erhält keinen Vorschuß. 

Olot nach Gerona: 84,25 %. 

San Feliu de Guixols nach Gerona: 100 %. 

Mollerusa (Zuckergesellschaft des Segre): erhält keinen Vorschuß. 

Reusensische Straßenbahngesellschaft: erhält keinen Vorschuf. 

Flass& nach Palamös: 50 %. 

Allgemeine Asphalt- und Portland-Gesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 

Aktiengesellschaft der Eisenbahn von Katalonien: erhält keinen Vorschuß. 

Katalanische Eisenbahnen, A.-G.: 100 %. 

Manresa nach Berga: 50 %. 

Valladolid nach Medina de Rioseco: der Vorschuß wird nicht herabgesetzt. 

Mollet nach Caldas de Montbuig: 2 %. 

Gesellschaft der Eisenbahn von Cariñena nach Zaragoza: 75%. 

Onda zum Grao de Castellön: erhält keinen Vorschuß. 

Alcantarilla nach Lorca: 50 %. 

Gesellschaft der Eisenbahn von Villena nach Alcoy und Yecla’ 30 %. 

Gesellschaft der Eisenbahn von Sädaba nach Gallur: 8,50 %. 
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Bergwerks- und Eisenbahngesellschaft von Utrillas: 40 %. 

Eisenbahn von Borja nach Cortes: der Vorschuß wird nicht herabgesetzt. 

Eisenbahn von Haro nach Ezcaray: 10 %. 

Gesellschaft der Eisenbahn von Luchana nach Munguia: der Vorschuß wird nicht 
ermäßigt. 

Bilbao nach Lezama: der Vorschuß wird nicht ermäßigt. 

Amorebieta nach Guernica: der Vorschuß wird nicht ermäßigt. 

Eisenbahn von Bilbao nach Portugalete: 45 %. 

Bilbao nach Begoña: erhält keinen Vorschuß. 

Archanda-Seilbahn: erhält keinen Vorschuß. 

Gesellschaft der Eisenbahn von La Robla nach Valmaseda: 50 %. 

Industrie- und Eisenbahngesellschaft (León nach Matallana): erhält keinen Vorschuß. 

Bergwerksgesellschaft von Villaodrid: der Vorschuß wird nicht ermäßigt. 

Baskische Eisenbahnen: 50 %. 

Eisenbahngesellschaft Triano: erhält keinen Vorschuß. 

Monte Igueldo-Eisenbahngesellschaft: erhält keinen Vorschuß, 

Bergwerksgesellschaft von Guipuzcoa: 25 %. 

Elektrizitatsgesellschaft El Irati: 10 %. 

Bidasoa-Eisenbahngesellschaft: 12 %. 

San Sebastiän zur Grenze: 40 %. 

San Sebastián nach Hernani: 25 %. 

Kantabrische Eisenbahn: 60 %. 

Astillero nach Ontaneda: 20 %. 

Santander nach Bilbao: 100 %. 

Lokalbahnen von Asturien und Arriondas nach Covadonga: 50 %. 

Baskisch-Asturische Gesellschaft: 100 %. 

Langreo-Eisenbahn: 100 %. 

Carrefio-Eisenbahn: erhält keinen Vorschuß. 

Mallorca-Eisenbahn: erhält keinen VorschuB. 

Söller-Eisenbahngesellschaft: erhält keinen Vorschuß. 


Anmerkung: Über die Abzüge in Hundertteilen vom Vorschuß, die die 
Eisenbahn und die Bergwerke von Berga (dreizehnte Kommission), Sierra Alhamilla 
(neunzehnte Kommission) und Sestao nach Galdames (zwanzigste Kommission) be- 
treffen, wird wegen des Mangels an Unterlagen keine Bestimmung getroffen. Der 
Oberste Eisenbahnrat setzt sie nach erforderlicher Prüfung fest. 


Fricke. 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Plaut, Th., Dr. Professor, Privatdozent an der Universität Hamburg. 
Deutsche Handelspolitik, ihre Geschichte, Ziele und 
Mittel. 246 S. 8°. Leipzig und Berlin 1924, B. G. Teubner. 
Geh. 6 RM., geb, 8 RM. 


Das Buch enthält eine Übersicht über die Entwicklung der deutschen 
Handelspolitik vom Beginn des neunzehnten Jahrhunderts bis Mitte 1924. 
Es ist abgeschlossen vor der mit der gesetzlichen Genehmigung des 
Dawes-Gutachtens beginnenden neuen Handelspolitik. Die Gutachten 
von Dawes und Mc. Kenna werden im Anhang auszugsweise abgedruckt, 
ohne daß der Verfasser Stellung zu ihnen nimmt. Der Verfasser be- 
schränkt sich nicht auf eine systematisch geordnete geschichtliche 
Darstellung, er begleitet sie mit erläuternden und kritischen Bemerkun- 
gen, die von einer tiefen Durchdringung des umfangreichen Stoffs und 
von gesunden und klaren wirtschaftlichen und an einzelnen Stellen auch 
politischen Anschauungen Zeugnis ablegen. 

Sein Buch zerfällt in drei Teile. Indem ersten (Allgemeine 
Übersicht) werden die in Betracht kommenden Grundbegriffe erläutert 
und dann eine geschichtliche Übersicht der Handelspolitik gegeben. Hier 
tritt in den Vordergrund die Entstehung und Entwicklung des Zollvereins, 
wobei auffallenderweise die Verdienste Fr. Lists um den Zollverein 
nicht erwähnt werden. Den Namen Fr. List habe ich nur an einer 
Stelle (S. 62) gefunden, wo er als Verireter der Schutzzolltheorie genannt 
wird. Hierauf folgt eine vorziigliche Darstellung der Freihandelspolitik 
in ihrer theoretischen Begründung und praktischen Gestaltung (deutsch- 
französischer Handelsvertrag 1862). 

Der zweite Teil hat die Überschrift: Die Tatbestände der 
Handelspolitik in der Zeit vom Frankfurter Frieden bis zum Beginn des 
Weltkriegs (1. August 1914). Der Verfasser unterscheidet fünf Perioden. 
Die erste ist die der autonomen Handelspolitik von 1871 bis 1890. Diese 
wäre m. E. in zwei Abschnitte einzuteilen, die Zeit von 1871 bis 1879, in 
der die Freihandelspolitik unter Delbrück und Otto Michaelis fortgeführt 
wird, und die Zeit von 1879 bis zum Abgang des Fürsten Bismarck, in der 
der Übergang zu einer entschiedenen Schutzzollpolitik erfolgte. Die zweite 
Periode ist die „der vertraglichen Handelspolitik von 1890 bis 1906, der 
Caprivi seinen Stempel aufgedrückt hat“, die dritte von 1906 bis 1914, die 
der Verfasser als die Bülowsche Ara des Neomerkantilismus bezeichnet. 
In dem dritten Teil werden in zwei Perioden die Kriegswirtschaft von 
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1914 bis 1920 und die der deutschen Handelspolitik unter dem Vertrag von 
Versailles geschildert. Der Verfasser nimmt zu allen wichtigeren Fragen, 
die die wissenschaftliche und die politische Welt auf dem von ihm behan- 
delten Gebiet beschäftigt haben, in ruhiger, ich möchte fast sagen vor- 
nehmer Weise Stellung. Eine Besprechung eines Buchs ist nicht der ge- 
eignete Ort, alle diese Fragen aufzuzählen und noch einmal zu erörtern. 
Nur ganz wenige Proben möchte ich herausheben. So, wenn er S. 72 
bemerkt: 

„Es ist eins der Hauptverdienste des wissenschaftlichen Kampfs Jer neuesten 
Zeit, erkannt zu haben, daß es sich bei allen Argumenten und Gegengründen nicht 
um dauernde Wahrheit handelt, sondern um Teilwahrheiten, die nur für bestimmte 
Verhältnisse, ja für bestimmte Interessen Geltung haben“. 

Oder S. 118, wo von den in den letzten Jahrzehnten übermäßig ver- 
breiteten Einrichtungen der wirtschaftlichen und sonstigen Beiräte die 
Rede ist: 

„Auch hier zeigte sich eine Erscheinung, die im neuen Deutschland immer 
wieder auftrat: Das Bestreben, paritätisch zu sein, führt zur Bildung großer, 
schwerfälliger Körperschaften, die entweder nie zusammentreten oder nur in Kom- 
missionen arbeiten können“. 

S. 153/54 spricht der Verfasser von der Aufhebung der Getreidezölle 
zu Beginn des Weltkriegs. Er hält es unter den seitdem eingetretenen 
Verhältnissen für beinahe unmöglich und jedenfalls für unrichtig, daß 
Getreidezölle in der früheren Form jemals wieder eingeführt werden. 
Der Bülowsche Zolltarif ist seiner Ansicht nach überhaupt vollständig 
veraltet. Auch nach Wiederkehr geordneter Verhältnisse einen lücken- 
losen Zolltarif herauszubringen, der auf längere Zeit Geltung 
habe, hält er für unrichtig. Den heutigen Gesetzgebern würde 
es zu empfehlen sein, diese Ausführungen einmal nachzulesen. 
Ganz besonders gelungen scheint mir die Darstellung der Kriegs- 
wirtschaft in allen ihren Zügen (S. 111—116). Sehr beachtenswert 
ist auch, was der Verfasser (S. 141) zur Geschichte des Vertrags von 
Versailles bemerkt, dessen Grundlagen schon in der Pariser Wirtschafts- 
Konferenz vom 14.—17. Juni 1916 — diese wird S. 143 ff. abgedruckt — 
festgestellt sind. Mit den 14 Wilsonschen Punkten habe der Vertrag so 
gut wie nichts zu tun, von den Staatsmännern der Entente seien sie nur 
„als Köder gedacht worden, um Deutschland zur Entwaffnung zu bringen‘. 
Besonders eingehend (S. 180 ff.) beschäftigt sich der Verfasser mit dem 
Währungsverfall und der Handelspolitik. Recht stiefmütterlich werden 
dagegen die Eisenbahnverhältnisse behandelt, die doch mit der 
Handelspolitik in sehr nahem Zusammenhang stehen. So wird S. 146 
nicht gesagt, daß der Völkerbundsvertrag (Art. 23e) sich doch auch mit 
Verkehrsfragen beschäftigt, zumal hier eine der wenigen Bestimmungen 
vorliegt, die praktische Bedeutung schon jetzt gehabt haben. In der Bar- 
celoneser Konferenz, die auf Grund der vorstehenden Bestimmung berufen 
wurde, sind Verträge vorberaten, die später fertiggestellt und z. T. schon 
in Kraft getreten sind, über die Freiheit der Durchfuhr, über 
die Regelung der Schiffahrt auf den internationalen Bin- 
nengewässern, über eine internationale Rechtsordnung 
der Eisenbahnen. Auf S. 209 wird nicht gesagt, daß auf der Konferenz in 
Genua ein Beschluß gefaßt ist, der die Errichtung des neuen internatio- 
nalen Fisenbahnvereins in Paris zur unmittelbaren Folge gehabt hat. 
Die meisten der S. 156 und S. 164 ff. aufgeführten Bestimmungen sind 
nicht dauernd, sondern nur für fünf Jahre getroffen und daher seit dem 
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10. Januar 1925 nicht mehr in Kraft, wenn ich auch dem Ver- 
fasser gern zugeben will, daß sie, solange sie bestanden, den 
Verkehr in hohem Grade geschädigt haben. Der sehr wichtige 
Art. 366 des Versailler Vertrags über die Aufrechterhaltung und 
weitere Ausgestaltung der Berner Verträge über den internationalen 
Eisenbahnverkehr wird nicht erwähnt. In Ausführung dieses Artikels 
ist das Übereinkommen über den Güterverkehr vom 14. Oktober 1890 in 
neuer Fassung festgestellt und ein internationales Übereinkommen über 
den Personen- und Gepäckverkehr abgeschlossen (23. Oktober 1924). 
Beide harren noch der Ratifikation. 

Das Buch von Plaut ist eine in hohem Grade beachtenswerte Erschei- 
nung. Sein Studium kann besonders auch den Eisenbahnern, deren Auf- 
gabe ist, in enger Fühlung mit dem Wirtschaftsleben zu bleiben, nur warm 
empfohlen werden. Sehr erwünscht wäre, wenn Verfasser und Verleger 
sich, sobald die jetzt schwebenden Verhandlungen abgeschlossen sind, zur 
Herausgabe einer neuen, bis in die Gegenwart reichenden Auflage ent- 
schließen wollten. Der Verfasser hätte dann auch Gelegenheit, die zuletzt 
erwähnten Lücken auszufüllen. 


Juli 1925. A.v.d.L. 


Levy, Hermann, Dr., a. o. Professor an der Technischen Hochschule in 
Berlin. Die Grundlagen der Weltwirtschaft. 
Eine Einführung in das internationale Wirtschaftsleben. 185 S. 
8° Leipzig und Berlin 1924, B. G. Teubner. Geh. 5 RM., geb. 
7 RM. 


Ankniipfend an ein Wort von Friedrich List, der den internationalen 
Handel ,,als einen der wichtigsten Hebel der Zivilisation und des National- 
wohlstands“ bezeichnet, gibt der Verfasser eine eingehende Schilderung 
der Entwicklung der weltwirtschaftlichen Beziehungen aller Nationen im 
letzten Jahrhundert. Dabei wird besonders in jedem Kapitel der Einfluß 
des Weltkriegs auf die internationalen wirtschaftlichen Beziehungen der 
Völker untereinander geschildert. Weltwirtschaft ist ihm ein Teil der 
Volkswirtschaft. Die von einzelnen Lehrern der Volkswirtschaft ge- 
machte Unterscheidung einer eigenen Volkswirtschaftslehre von einer 
Weltwirtschaftslehre lehnt der Verfasser ab, sein Buch beschäftigt sich 
mit dieser Frage überhaupt nicht. 

Das Buch zerfällt in sechs Abschnitte: 1. Voraussetzungen der Welt- 
wirtschaft. 2. Das persönliche Element im internationalen Wirtschafts- 
leben. 3. Die internationale Arbeitsteilung. 4. Die Preisbildung in der 
Weltwirtschaft. 5. Hauptprobleme der internationalen Wirtschaftspolitik. 
6. Desorganisation und Reorganisation der heutigen Weltwirtschaft. Be- 
sonders gelungen scheinen mir die beiden letzten, in die unmittelbare 
Gegenwart hereinreichenden Abschnitte, darunter die Darstellung der inter- 
nationalen Seeschiffahrtpolitik, die Anfänge der Trustbildungen der großen 
Linienreedereien, der Einfluß des Weltkriegs auf ihre Tätigkeit und ihre 
Entwicklung nach Kriegsende. Hier werden Probleme dargestellt und 
kritisch beleuchtet, die kaum jemals in dieser Kürze und Klarheit erörtert 
worden sind. Ferner wird der englische Imperialismus im Anschluß an 
das bekannte Werk von Schulze-Gävernitz dargestellt, es werden die 
schwierigen Fragen untersucht über das Verhältnis der englischen Ko- 
lonien zu ihrem Mutterland, über den Gegensatz der Schutzzollpolitik der 
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Kolonien zu der Freihandelspolitik des Mutterlands. Im Schlußabschnitt 
werden mit glänzender Beherrschung des gesamter Materials die Folgen des 
Weltkriegs auf die Wirtschaft aller Nationen erörtert, und es wird gleich- 
sam als Ergebnis der in den vorhergehenden Kapiteln enthaltenen geschieht- 
lichen Darstellung m. E. überzeugend nachgewiesen, daß und warum die 
Versuche der Feindstaaten, nach Beendigung des Kriegs Deutschland 
wirtschaftlich zu isolieren, an der Macht der Tatsachen scheitern mußten. 
Die weltwirtschaftlichen Beziehungen der Völker sind so eng miteinander 
verbunden, sie bilden ein so fest geknüpftes, die ganze Erde umspannendes 
Netz, daß dessen Zerreißung den Angreifer mehr schädigen würde, als 
den Angegriffenen. Das wird an zahlreichen Beispielen erläutert. 

Auch die den bei weitem größten Teil des Buchs umfassenden ersten 
Abschnitte geben Zeugnis von der Belesenheit des Verfassers und von 
einem gesunden, objektiven Urteil. Die Schreibweise ist leicht flüssig 
und nicht sowohl auf den Fachmann, als auf den allgemein gebildeten Leser 
berechnet. Die Gruppierung des Stoffs ist geschickt, sie weicht zu ihrem 
Vorteil von der in ähnlichen Werken üblichen vielfach ab. Auf Einzel- 
heiten dieses Buchs weiter einzugehen, wäre schade, das Buch muß im 
Zusammenhang gelesen werden. Mit dem, was der Verfasser S. 45 ff. über 
den Panamakanal sagt, bin ich nicht ganz einverstanden. Nach 
einer langen Vorgeschichte, auf die der Verfasser mit Recht nicht eingeht, 
begann Lesseps im Jahr 1881 den Bau. Das Unternehmen verkrachte 1888 
und blieb in gänzlich unfertigem Zustand liegen, bis die Amerikaner den 
Bau in die Hand nahmen. Die Eröffnung sollte am 15. August 1914 
stattfinden. Von einer ursprünglich beabsichtigten Feier dabei wurde des 
Kriegs wegen abgesehen, ein einziges Schiff wurde mühsam durch- 
geschleust. In den folgenden Jahren war der Kanal Monate lang unfahr- 
bar, er wurde durch gewaltige Erdrutsche vollständig gesperrt. Erst im 
Jahr 1917 setzt der Betrieb langsam ein. Die Zahlen über den Verkehr 
sind unzuverlässig (vgl. z. B. Archiv f. Eisenbahnwesen 1923, S. 500 ff.). 
Für die Vereinigten Staaten kommt in erster Linie die Bedeutung des 
Kanals für die Landesverteidigung in Betracht, außerdem ist er für die 
Entwicklung der Küstenschiffahrt zwischen der Ost- und Westküste von 
großem Wert. Für die europäische Schiffahrt nach der Westküste von 
Nord- und Südamerika ist der neue Weg nicht von erheblicher Bedeutung. 
Der Weg durch den Suezkanal ist ebenbürtig, besonders wenn die für 
dessen Benutzung erhobenen Gebühren herabgesetzt werden. Im Giiter- 
verkehr der Vereinigten Staaten von der Ost- nach der Westküste haben 
die großen Uberlandbahnen durch Herabsetzung ihrer Tarife den Wett- 
bewerb mit der Schiffahrt durch den Panamakanal aufgenommen. Ich 
vermag daher wenigstens einstweilen die „weltwirtschaftlichen Perspek- 
tiven“ des Kanals nicht für „außerordentlich“ zu halten (S. 45). Mit der 
Ausführung des Verfassers über die große Bedeutung der Einwande- 
rung, besonders in die Vereinigten Staaten von Amerika. für die Ent- 
wicklung der Weltwirtschaft bin ich durchaus einverstanden. Der Ver- 
fasser verweist für weitere Einzelheiten (S. 38) auf seine Schrift über die 
Vereinigten Staaten als Wirtschaftsmacht. Die Verdienste der in die 
Vereinigten Staaten eingewanderten deutschen Offiziere (Steuben, Kalb) 
in den Kämpfen um die Unabhängigkeit der Vereinigten Staaten und der 
deutschen Flüchtlinge (z. B. Schurz, Sigel Kupp und viele andere) nach 
1848 um die geistige Entwicklung des Landes hätten vielleicht auch er- 
wähnt werden können. Denn auch diese Einwanderer haben mittelbar 
doch auch auf die Hebung der Weltwirtschaft eingewirkt. — Ich kann 
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das Buch allen, die sich für die darin behandelten, die Welt heute mehr 
als je zuvor bewegenden Fragen interessieren, nur warm empfehlen. Es 
ist ein trefflicher, zuverlässiger Führer auf diesem Gebiet. A. v.d. L. 


Esch, Ernst, Dr. Direktor des Instituts für Verkehrswissenschaft an 
der Universität Köln. Die Binnenschiffahrt der Ver- 
einigten Staaten von Amerika. Ihre jüngste 
Entwicklung. 136 S. 8° Leipzig 1925. G. A. Gloeckners 
Verlagsbuchhandlung. 


Das Buch ist das Ergebnis einer Studienreise, die der Verfasser im 
Jahr 1924 durch das ganze weite Gebiet der Vereinigten Staaten unter- 
nommen hat. Der größte Teil des Buchs behandelt die jüngste Ent- 
wicklung des Verkehrs auf den Flüssen und auf den Kanälen. In einem 
umfangreichen Verzeichnis wird die Literatur aufgeführt, darunter eine 
große Anzahl wertvoller amtlicher Berichte, aber auch viele recht minder- 
wertige Erzeugnisse der Tagesliteratur. Leider sind dem Verfasser die 
drei großen, außerordentlich wertvollen Berichte nicht bekannt geworden, 
die in den Jahren 1908 und 1909 auf Grund von Untersuchungen ausge- 
arbeitet und veröffentlicht sind, die seinerzeit der Präsident Roosevelt ange- 
ordnet hatte. Es sind einmal der Preliminary Report einer von Roosevelt 
eingesetzten Inland waterways Commission, sodann der Report of the Com- 
missioner of corporation on transportation by water (4 Bände) und drittens 
der Bericht der durch Gesetz vom 3. März 1909 eingesetzten National water- 
ways Commission (2 Bände mit 22 Anlagen). In Verbindung mit dieser 
Veröffentlichung steht die kleine Schrift von Prof. Frank Dixon: 
Traffic history of the Mississippi river (1909, vgl. die Besprechung im 
Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1053 ff.), fie quellenmäßigen Auf- 
schluß gibt über die Vergewaltigung des Vaters der Ströme durch die 
Eisenbahnen. Zu dem Programm Roosevelts als Präsident gehörte die 
bessere Ausnutzung der Naturschätze und der Naturkräfte der Vereinig- 
ten Staaten, d. h. auch der Wasserstraßen, der natürlichen und der künst- 
lichen, die Regulierung und Verbesserung der gewaltigen, vielfach völlig 
verwilderten Ströme und der Bau neuer Kanäle. Die Untersuchungen 
haben darüber ein außerordentlich wertvolles, meist ganz neues Material zu 
Tage gefördert, der erbitterte Kampf der Eisenbahnen gegen die Wasser- 
straßen ist klargestellt. Roosevelts Untersuchungen hatten auch den 
Zweck, die Wasserstraßen für den Kampf gegen das Monopol der Eisen- 
bahnen zu Kräftigen. Diese Untersuchungen sind ohne tatsächliches Ergeb- 
nis geblieben, die mächtigen Eisenbahnen haben die Angriffe mühelos 
zurückgeschlagen. Es ist alles beim alten geblieben. Leider sind, wie es 
scheint, dem Verfasser des vorliegenden Buchs diese Quellen für die Er- 
kenntnis der Binnenschiffahrt nicht bekannt geworden. Er erwähnt auch 
nicht, daß in dem großen Gebiet der Vereinigten Staaten insgesamt nur 
7459 km Kanäle gebaut sind, von denen 3935 km, deren Herstellung rund 
343 Millionen Goldmark gekostet hatte, einfach aufgelassen,d.h. von 
den Eisenbahnen angekauft und zugeschüttet sind. Vorhanden sind noch 
45 Kanäle im Umfang von 3594 km, von denen 17 der Bundesregierung, 
12 einzelnen Bundesstaaten und 16 Privatunternehmern gehören. Das 
Kanalnetz ist ganz zersplittert, die Kanäle haben verschiedene Abmessun- 
gen, nur wenige stehen miteinander oder mit schiffbaren Strömen in Ver- 
bindung. 
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Der interessanteste Kanal, mit dem sich auch der Verfasser S. 53 £f. 
eingehend beschäftigt, ist der schon von Washington geplante, 1825 in 
seiner ursprünglichen Gestalt fertiggestellte Eriekanal, der den 
Eriesee mit dem Hudson verbindet und damit schon im Anfang des 
vorigen Jahrhunderts eine leistungsfähige Wasserstraße zwischen den 
Großen Seen und New York bildete. Der Verkehr auf diesem Kanal ist 
durch die großen, sein Verkehrsgebiet durchziehenden Eisenbahnen fast 
vollständig lahmgelegt. Im Jahr 1883 wurden, um die Benutzung des Kanals 
durch die Schiffahrt zu erleichtern, die Befahrungsgebühren aufgehoben. 
Durch ein im Jahr 1903 nach erbitterten Kämpfen zustande gekommenes 
Gesetz des Staats New York wurden 101 Mill. $ zur Erweiterung und Ver- 
tiefung des Kanals bewilligt. Dieser Betrag ist, wie der Verfasser S. 58 mit- 
teilt, um mehr als 69 Millionen $ überschritten. Die Erweiterungsbauten 
waren im Jahr 1919 im wesentlichen fertiggestellt. Der erstrebte und er- 
wartete Erfolg, eine Vermehrung des Güterverkehrs auf dem Kanal, ist bis 
jetzt ausgeblieben, obwohl auch jetzt noch keinerleiGebühren für 
die Benutzung des Kanals erhoben werden. Das alleinige Mittel, 
das die Eisenbahnen im Kampf gegen den Kanal anwendeten, war die un- 
unterbrochene Herabsetzung ihrer Tarife. Der Verfasser gibt hierüber 
einige wertvolle Zahlen an. Und das finanzielle Ergebnis? (vgl. die im 
Jahr 1911 von dem Bureau of economics herausgegebene Schrift: The 
cost of transportation on the Erie canal and by rails). Der Bau des ur- 
sprünglichen Kanals hat 57,6 Millionen Dollar gekostet, 4% Zinsen davon 
sind 2 200 000 $. Die Unterhaltungskosten betrugen 1909: 672 105 $. Diesen 
Kosten stehen seit 1883 keinerlei Einnahmen gegenüber, sie sind also in 
Höhe von rd. 3 Millionen $ alljährlich von den Steuerzahlern zu tragen. 
Der Zuschuß hat sich natürlich durch die zum Ausbau verausgabten, rund 
170 Millionen $ ganz bedeutend erhöht. — Der Eriekanal ist mit anderen 
Worten ein Schulbeispiel, allerdings ein abschreckendes, für alle die, die 
auch heute noch bei uns in der Erweiterung der künstlichen Wasser- 
straßen ein Allheilmittel für die Hebung des Verkehrs und der Wirtschaft 
erblicken. Es gibt wohl auf der ganzen Welt keinen Binnenschiffahrt- 
kanal, für den alle Vorbedingungen für eine glänzende wirtschaftliche und 
finanzielle Entwicklung in solchem Maß vorhanden sind, wie beim Erie- 
kanal. Und dieser Kanal hat ein glänzendes Fiasko gemacht), 


Die wichtigsten natürlichen Wasserstraßen der Vereinigten Staaten, 
über die der Verfasser uns viele wertvolle Mitteilungen macht, sind die 
Großen Seen. Auch ihr Verkehr wird insofern von den Eisenbahnen beein- 
flußt, als die Eisenbahnen an den Schiffahrtgesellschaften finanziell be- 
teiligt sind, also bei den von diesen erhobenen Frachtsätzen mitwirken. 
Schließlich möchte ich den Verfasser noch auf einen ungemein interessan- 
ten Kampf zwischen den Kanälen und den Eisenbahnen aufmerksam 
machen, der schon in den ersten Zeiten der Eisenbahnen, zu Beginn der 
dreißiger Jahre des vorigen Jahrhunderts getobt hat. Es ist der Kampf 
zwischen dem Delaware and Raritan-Kanal, den der Verfasser auch 
wiederholt erwähnt, und der Camden and Amboy - Eisen- 
bahn. Ich habe diesen Krieg nach amerikanischen Quellen in einem 
Aufsatz: die Camden-Amboy-Frachtgesellschaft, wieder abgedruckt in 
meinem Buch über die nordamerikanischen Fisenbahnen (1885) S. 31 ff., 


1) Vel. auch Archiv für Eisenbahnwesen 1925 S.422: Verkehr des Erie- 
Großschiffahrtkanals (Barge-Canal) im Staat New York. 
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geschildert. Vielleicht gibt sich der Verfasser die Mühe, diesen Aufsatz 
einmal nachzulesen. 

Doch es wäre unrecht, das vorstehende Buch nach dem zu beurteilen, 
was ich darin an tatsächlichen Angaben vermisse. Ich weiß genau, ein 
wie schwieriges Kapitel in der Wirtschaftsgeschichte die Wasserstraßen- 
frage in den Vereinigten Staaten ist. Wir wollen vielmehr dankbar sein 
für das reiche Material an Tatsachen, das der Verfasser besonders über 
die neueste Entwicklung zusammengetragen und geschmackvoll veröffent- 
licht hat. Den Schlußergebnissen seiner Untersuchung stimme ich in- 
sofern zu, als die Wasserstraßen im Verkehr der Vereinigten Staaten 
vor und im Beginn des Eisenbahnzeitalters eine gewisse Rolle gespielt 
haben, und daß ihre Bedeutung seit der Mitte der fünfziger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts durch die Eisenbahnen auf ein geringes Maß herabge- 
drückt worden ist. Der Hoffnung dagegen, daß sich nunmehr der Wasser- 
straßenverkehr wieder heben wird, stehe ich recht skeptisch gegenüber. 
Der Kampf Roosevelts gegen die Eisenbahnen und für Hebung der 
Wasserstraßen, der mit großem Nachdruck und mit reichen Mitteln ge- 
führt worden ist, ist, wie oben bemerkt, ohne alles Ergebnis geblieben. 
An einem Führer wie Roosevelt fehlt es m. W. heute in den Vereinigten 
Staaten. Seit einiger Zeit aber mehren sich in den amerikanischen Fach- 
zeitschriften die Aufsätze, in denen ausgesprochen wird, daß auf der Eisen- 
bahn mindestens ebenso billig gefahren wird, wie auf den Wasserstraßen, 
und daß die Eisenbahnen ganz erheblich billiger herzustellen sind, als 
Kanäle. Vor vielen Jahren las ich einmal in einer Eisenbahnzeit- 
schrift: Der Kampf der Wasserstraßen gegen die Eisenbahnen komme ihr 
vor, wie der Kampf mit einem alten Vorderladergewehr gegen ein moder- 
nes Maschinengewehr. So wird es m. E. einstweilen auch weiter bleiben. 


A. v.d. L. 


Seraphim, P. H., Dr. rer. pol., Assistent am Osteuropa-Institut in Breslau. 
DasEisenbahnwesenSowjetrußlands. 48 S. Verlag 
von Hermann Sachs. Berlin 1925. 


Die Arbeit ist im Heft 2, anscheinend einer Reihe von Veröffent- 
lichungen: Das heutige Rußland betitelt, erschienen. Es ist eine 
reichlich schwere Aufgabe, die der Verfasser zu lösen sich gestellt hat. 
Einmal ist in dem heutigen Rußland, es ist doch wohl keine Übertreibung, 
alles noch im Fluß, kaum daß die ersten Zeichen einer Konsolidierung 
bemerkbar werden, und sodann ist das Material über die sich dort ab- 
spielenden Ereignisse sehr schwer zu erlangen. Es kommt hinzu, daß 
auf „absolut zuverlässiges“ Material unter solchen Verhältnissen, billiger- 
weise, überhaupt kein Anspruch erhoben werden darf. Man darf wohl 
annehmen, daß es dem Verfasser mit Hilfe des Osteuropa-Instituts, an dem er 
tätig ist, gelungen sein wird, das möglichst beste Material in ausreichendem 
Maß zu erlangen. Ich will hiermit nicht der Meinung Ausdruck gegeben 
haben, als gebe es in Rußland nicht solches Material, vielmehr trifft 
dem Umfange nach das Gegenteil zu, nur ist es schwer, es zu bekommen, 
und noch viel schwerer ist es, unter dem Erreichten das relativ Zuver- 
lissigste herauszufinden, wenn man nicht die Möglichkeit hat, im Lande 
selbst durch eigene Studien der einschlägigen Verhältnisse sich ein Ur- 
teil zu bilden. Endlich aber ist nicht zu übersehen, daß die Verhält- 
nisse, über die berichtet und geurteilt wird, noch zu nahe liegen. Eine 
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Klärung der Vorgänge hat noch nicht recht stattfinden können, und die 
unvermeidliche Folge davon muß sein, daß im Lande selbst die Meinungen 
und Urteile über die Geschehnisse sehr auseinandergehen werden. Kurz 
— heute schon über diese Dinge sich ein zutreffendes Urteil zu bilden, ist 
eine schwere und verantwortungsvolle Aufgabe. 

Läßt man das gelten und liest die Arbeit unter diesem Gesichts- 
winkel, so kommt man zu dem Endergebnis, daß die Revolution den 
Eisenbahnen Rußlands sehr viel mehr Schaden zugefügt hat, als der 
Krieg. Was dieser in den Grenzgebieten vernichtet hat, ist fast aus- 
nahmslos von den nachrückenden Truppen schon im eigenem Interesse 
wiederhergestellt worden. Ganz anders — und man darf hinzufügen — 
natürlich, soweit es sich um die Verwüstungen der Revolution handelt. 
Hier rückten nicht deutsche Truppen nach und stellten sorgsam wieder 
her, was blinde Tobsucht in sinnloser Weise zum Teil vernichtet, zum 
Teil unbrauchbar gemacht hatte, denn, als wieder Ruhe eingetreten war, 
und die Möglichkeit zur Wiederherstellung des früheren Zustands äußer- 
lich gegeben war, da fehlten Rußland die Mittel hierzu. Nur sehr all- 
piählich und teilweise konnte an die Ausbesserung herangegangen wer- 
den. Unter der Voraussetzung, daß es dem Bemühen des Verfassers ge- 
glückt ist, einigermaßen zuverlässige Quellen zu erlangen, können die 
Angaben über den Zustand der Bahnen und ihrer Anlagen (auch Werk- 
stätten usw.) mit Interesse gelesen werden. Man gewinnt aber den Ein- 
druck, und dieser ist durch die Mitteilungen der Tagespresse reichlich 
weit verbreitet, daß eine Wiederherstellung des früheren, vorkriegszeit- 
lichen Zustands noch sehr weit im Felde ist. Die Riickwirkungen sind 
aber dementsprechend für Handel und Verkehr vernichtend. 

Jedenfalls aber hat der Bolschewismus mit seinen kommunistischen 
Idealen so ziemlich auf der ganzen Linie den Rückzug antreten müssen, 
um zu retten, was noch zu retten möglich ist. Über diese augenblick- 
lich wohl interessanteste Frage hätte der Leser gern Ausführlicheres 
gehört. Namentlich inwieweit die bisherigen Bemühungen zu einem Er- 
gebnis geführt haben. Leider hat der Druckfehlerteufel in diesem wich- 
tigen Teil der Untersuchungen mehrfach arg sinnentstellend sein Wesen 
getrieben. 

Das 1. Kapitel: die russischen Eisenbahnen bis zur Oktoberrevolution 
1917 habe ich bisher nicht in den Kreis der Betrachtungen gezogen, 
weil es in der Hauptsache mit dem heutigen Rußland und seinen Eisen- 
bahnen nur einen losen Zusammenhang hat. Aber ganz übergehen 
möchte ich das Kapitel doch nicht, da es, abgesehen von den großen, 
zutreffend dargestellten Richtlinien der russischen Eisenbahnpolitik, doch 
einzelne Punkte gibt, denen nicht ohne weiteres zugestimmt werden 
kann. 

Die Teilungslinie, die auf Seite 10 gezogen worden ist, die Linie 
Petersburg—Moskau—Charkow—Sewastopol, und die Folgerungen, die 
daran geknüpft werden, geben doch zu erheblichen Bedenken Anlaß. 
Stimmt es wirklich, daß die Bahnen westlich der bezeichneten Linie 
dreimal leistungsfähiger sind, als jene jenseits der bezeichneten Linie? 
Ich möchte stark daran zweifeln. Zweifellos unrichtig ist aber die zweite 
Behauptung, nämlich: „Sibirien, der Kaukasus und das Südwolga- 
gebiet waren an das übrige Netz (d. h. westlich der Linie Petersburg— 
Sewastopol, der Schreiber dieser Zeilen) nur durch die eine Brücke bei 
Batracki angeschlossen.“ Ein flüchtiger Blick auf die Eisenbahn- 
karte lehrt ohne weiteres, daß die Brücke bei Batracki im Zuge der 
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Bahn Pensa—Orenburg nichts mit dem Kaukasus und nichts mit dem 
Siidwolgagebiet zu tun hat. Außerdem aber waren 1914 bereits vier 
Wolgabrücken vorhanden, von denen übrigens der Verfasser selbst an- 
gibt, daß zwei während der Revolution zerstört worden sind. 

Endlich ist die Quelle, aus der der Verfasser die Vergleichszahlen für 
Deutschland entnommen hat, leider nicht zuverlässig. Die Zahlen stimmen 
nicht mit denen überein, die die „Statistik der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen Deutschlands nach den Angaben der FEisenbahnver- 
waltungen, bearbeitet im Reichs-Eisenbahn-Amt, Bd. XXXIII., Rechnungs- 
jahr 1912“ bringt. Dr. Mertens. 


Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für 
Studium und Praxis. Herausgegeben von Robert Otzen, Geh. 
Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu 
Hannover. II. Teil. Eisenbahnwesen und Städtebau. 2. Band: 
Linienführung!) von Prof. a. D. Dr.-Ing. Erich G ie se, Char- 
lottenburg, Prof. Dr.-Ing. Otto Blum und Prof. Dr.-Ing. Kurt 
Risch, Hannover. 447 S. 184 Abb. Berlin 1925. Julius 
Springer. Geb. 21 RM. 


Das Werk bringt erheblich mehr als sein Titel vermuten läßt. Dem 
eigentlichen Stoff ist eine fast ein Viertel des Buchs ausmachende Ab- 
handlung über Verkehrsgeographie von Prof. Dr.-Ing. Blum 
vorausgeschickt”) Wenn es auch richtig ist, die Linienführung als 
angewandte Geographie aufzufassen, so will es mir doch fraglich er- 
scheinen, ob es sehr zweckmäßig war, die für den Ingenieur doch mehr 
als Hilfswissenschaft anzusprechende Verkehrsgeographie in dem vor- 
liegenden Band des Handbuchs unterzubringen. Jemand, der sich auf 
diesem Gebiet unterrichten will, wird nicht ohne weiteres auf den Ge- 
danken kommen, ein lediglich mit „Linienführung“ überschriebenes Lehr- 
buch nachzuschlagen. Die Gründe, die im Vorwort für die Ausschaltung 
der Feldmeßkunde und andere Wissensgebiete angeführt sind, scheinen 
mir auch für die Verkehrsgeographie zuzutreffen. 

In dem von den Professoren Dr.-Ing. Giese und Risch verfaßten 
2. Teil des Werks sind unter der Gesamtüberschrift Linienführung 
und allgemeine Bahnanlagen in 12 Abschnitten die Vor- 
schriften und neueren Erfahrungen über die Vorbereitung und den Bau 
von Eisenbahnverkehrswegen wiedergegeben. Der einleitende Abschnitt 
bringt Angaben über die Einteilung der Eisenbahnen nach den ver- 
schiedenen, in Betracht kommenden Gesichtspunkten, sowie eine Auf- 
zählung der für den Eisenbahnbau maßgebenden Vorschriften und Ver- 
einbarungen. Im II. Abschnitt, „Wirtschaftliche Erwägungen“ über- 
schrieben, werden die bei der Feststellung der Bauwürdigkeit einer Bahn- 
linie zu beachtenden Grundsätze entwickelt. Der III. Abschnitt „Fahr- 
zeuge’ enthält eine in manchen Angaben nicht dem neuesten Stand des 
Fahrzeughaus entsprechende Beschreibung der Eisenbahnwagen, Loko- 
motiven, Tender und Triebwagen, sowie einen guten allgemeinen Über- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S.188: Wegele, H., Die Linien- 


führung der Eisenbahnen. 
2) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1920 S.1ff.: Betrachtungen zur Ver- 


kehrsgeographie. Von Dr.-Ing. Blum. 
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blick über die elektrische Zugförderung. Es folgt der Abschnitt IV 
„Betriebstechnische Grundlagen der Linienführung“. Neben der Ent- 
wicklung des Widerstands der Fahrzeuge sowie der Zugkräfte der Loko- 
motiven, die durch gut gewählte Berechnungsbeispiele ergänzt ist, werden 
hier der Einfluß der Neigungen und Krümmungen auf den Bahnbetrieb 
und die bei der Anlage der Stationen zu beachtenden Betriebsrücksichten 
erschöpfend behandelt. Recht wertvoll ist im allgemeinen auch der Inhalt 
des folgenden Abschnitts „Bautechnische Vorschriften und Gestaltung der 
Bahnanlage“. Bei einer Neuauflage würde hierbei auch noch zweckmäßig 
zu erwähnen sein, daß zuweilen die Herstellung einer dritten Schiene 
als Einrichtung zur teilweisen Vermeidung des kostspieligen Umladens 
der Güter beim Übergang von Schmalspur- auf Vollspurbahnen in Frage 
kommen kann. Meist liegen die Verhältnisse so, daß die Anfangsstrecken 
der Schmalspurbahnen einen besonders starken Verkehr aufweisen und 
ohne allzu große Kosten auch für Vollspur umgebaut werden können. 
Solche Pläne schweben für einzelne sächsische Schmalspurbahnen, wo 
es auf diese verhältnismäßig billige Art möglich sein wird, etwa die 
Hälfte des Gesamtverkehrs der Strecke im vollspurigen Betrieb abzu- 
wickeln und hierdurch die auf den Spurwechselbahnhöfen bestehenden 
Schwierigkeiten zu beheben. Der auf S. 192 vertretenen Auffassung, daß 
die Leistungsfähigkeit einer dreigleisigen Bahn hinter der einer vier- 
gleisigen Bahn immer weit zurücksteht, kann nicht unbedingt zugestimmt 
werden. Werden bei einer stark geneigten dreigleisigen Strecke, wie z. B. 
auf der Strecke Bebra—Hönebach, 2 Gleise für die Berg- und 1 Gleis für 
die Talrichtung benutzt, so bleibt die Leistungsfähigkeit einer solchen 
gegenüber einer viergleisigen Strecke nicht sehr erheblich zurück. Nicht 
richtig ist auch die Angabe auf S. 228, wonach die Bemessung der Trag- 
fähigkeit von Brücken der Deutschen Reichsbahn durch die Bestimmungen 
in § 16 der B. O. vorgeschrieben sei, was schon insofern nicht zutreffen 
kann, als die B.O. für alle Bahnen des allgemeinen Verkehrs Gültigkeit 
hat. Maßgebend für die Berechnung der Reichsbahnbrücken sind die Be- 
lastungsannahmen der auf S. 101 angeführten „Vorschriften für Eisenbau- 
werke vom April 1922“. Den Kernpunkt des Verkehrs bilden die „Grund- 
sätze für die Linienführung‘, die im VI. Abschnitt sehr geschickt an 
Hand guter Beispiele entwickelt sind. Der nächste Abschnitt behandelt 
die „Schutzanlagen“, die zur Abwendung der den Bahnbauten drohenden 
(Gefahren und der für die Nachbargrundstücke vom Bahnbau ausgehenden 
Gefahren notwendig werden. Mit Ausnahme der Rutschungen und der 
Bergbauschäden, die an anderer Stelle des Buchs beiläufig erörtert 
werden, wurden hier alle in dieses Gebiet fallenden Fragen eingehend 
besprochen. Eine Beschreibung der vorkommenden Arten von Bahn- 
kreuzungsbauwerken bildet den Inhalt eines weiteren Abschnitts, der die 
Überschrift „Lage der Bahn zu anderen Verkehrswegen“ trägt. Mit aus- 
führlichen Angaben über die Berechnung der Bau- und Betriebskosten und 
des Ertrags neuer Bahnen, sowie mit den bei Anfertigung technischer 
Vorarbeiten zu beachtenden Regeln befassen sich die Abhandlungen in den 
beiden folgenden Abschnitten. Daran anschließend, wird in einem he 
sonderen Abschnitt der Geschäftsgang bei der Herstellung von Eisen- 
bahnanlagen geschildert. Hierbei ist leider nicht der neueste Rechts- 
zustand berücksichtigt worden. Es ist vielmehr nur eine Erläuterung 
der Verhältnisse gegeben, wie sie vor dem Übergang der Staatsbahnen 
auf das Reich bestanden haben. Als Grund hierfür wird u. a. angeführt, 
daß die Rechte des Reichsverkehrsministers z. Z. noch nicht genau- fest- 
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ständen. Letzteres trifft zum mindesten nicht mehr zu, seitdem die Ent- 
scheidung des Staatsgerichtshofs vom 30. Juni 1923 ergangen ist. Nicht 
ganz zutreffend sind auch die Angaben über die Rechtsnachfolger der 
früheren Länderministerien. Von einer gänzlichen Unkenntnis der Ver- 
waltungsvorschriften zeugt es aber, wenn auf S. 407 behauptet wird, daß 
für die im Eisenbahnbau erforderlichen Anlagen, wie z. B. Gleisanlagen, 
Futtermauern usw. die Landespolizeibehörde auf Grund der landespolizei- 
lichen Prüfung endgültig entscheidet. Ähnliche weniger krasse unzu- 
treffende Angaben über Behördenbefugnisse finden sich vereinzelt auch 
an anderen Stellen des Buchs, so auch in dem sonst im allgemeinen lehr- 
reichen Schlußabschnitt „Bauausführung einer Eisenbahn“. Diese Fehler 
sind um so bedauerlicher, als das Buch seinem sonstigen Inhalt nach eine 
Bereicherung der technischen Literatur darstellt und deshalb voraus- 
sichtlich sehr eifrig von den in der Verwaltung noch wenig bewanderten 
Studierenden der technischen Hochschule zur Prüfungsvorbereitung be- 
nutzt werden wird. 

Uneingeschränktes Lob verdient die treffliche Ausstattung des Buchs, 
dessen Benutzung durch seinen klaren Druck und die deutlichen Zeich- 


nungen sehr erleichtert wird. Lamp. 


Saliger, R., Dr.-Ing., ord. Professor an der Technischen Hochschule Wien. 
Der Eisenbeton, seine Berechnung und Ge- 
staltung. Fünfte, neu bearbeitete und erweiterte Auflage. 
480 Abb. und 137 Zahlentafeln. Leipzig 1925. Alfred Kröner, 
Verlag. 


Im Jahr 1905 ist die erste Auflage dieses Buchs erschienen. Trotz 
der fünf Kriegsjahre folgt nunmehr schon die fünfte. Das ist ein Beweis, 
welcher Beliebtheit sich dieses Werk in den Fachkreisen des Eisenbetons 
erfreut. Die erste Auflage war, wie schon aus dem Preis von 4,50 AM 
(geheftet) hervorgeht, nicht so umfangreich; sicher hatte nach Ansicht 
manchen Lesers der Verfasser einem Gebiet zu viel Platz eingeräumt, 
ein anderes Gebiet dagegen vernachlässigt. Durch die Erweiterung des 
Buchumfangs auf 624 Seiten der neuen Auflage ist auch dieser Einwand 
völlig entkräftet worden. Mit Recht kann man behaupten, daß nunmehr 
alle Gebiete von der Stoffkunde bis zur Ausführungseinzelheit eingehend 
und erschöpfend behandelt worden sind. — Einteilung und Aufbau der 
vierten Auflage sind im wesentlichen auch in der neuen Auflage beibe- 
halten. Nach dem Inhalt der Lehre vom Eisenbeton ist der Gesamtstoff 
in drei in sich abgeschlossene Abschnitte gegliedert: 

Baustoff, Festigkeitslehre, Gestaltung. 

Im ersten Abschnitt über den Baustoff sind das Wesen und die Ent- 
wicklung des Eisenbetons, die Herstellung, die Eigenschaften, die Festig- 
keit und die Formänderungen des Betons, die Bewehrung und die Grund- 
formen des Eisenbetons, der Rost und die Feuersicherheit behandelt; zur 
Erläuterung und zum besseren Verständnis sind diese Darstellungen durch 
zahlreiche Versuchsergebnisse ergänzt. 

Eine besondere Rolle aber spielen solche Versuche in dem zweiten 
Abschnitt über die Festigkeitslehre. Theoretische Erörterungen sind in 
diesem Abschnitt nur soweit enthalten, als sie zur Deutung dieser Ver- 
suche erforderlich sind. Der Verfasser geht hierbei von dem richtigen 
Gesichtspunkt aus, daß der wissenschaftliche Versuch uns in das Wesen 
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des Eisenbetons einen Einblick gewährt wie kein anderes Hilfsmittel, 
und daß für den wissenschaftlichen Ingenieur nicht die einfachen Formeln 
zu den Bestimmungen der Spannungen und Abmessungen genügen, son- 
dern daß er vielmehr ein möglichst vollkommenes Bild der wechselnden 
Spannungszustände bis zum Bruch gewinnen soll, um die besonderen 
Eigentümlichkeiten des Eisenbetons zu verstehen, die Grundlagen der 
Rechnung zu bewerten und deren Ergebnisse richtig einzuschätzen. Im 
einzelnen behandelt der Verfasser in diesem Abschnitt den achsrechten 
Druck und Zug, die Beanspruchung durch Biegung, den Widerstand der 
Zug- und Druckzone, die Querschnittsbemessung bei Biegung, den aus- 
mittigen Druck und Zug, den Schubwiderstand und Verbund, die Dreh- 
beanspruchung, die Eigenspannungen des Eisenbetons, die wirtschaft- 
liche Querschnittbemessung, und zwar, wie bereits gesagt, unter An- 
einanderlehnung von Versuch und Rechnung. 

Der dritte Abschnitt umfaßt die bauliche Gestaltung des Eisenbetons, 
nämlich die baulichen Eigentümlichkeiten des Eisenbetons, den Durchlauf- 
träger, die Umfangs- und punktgelagerten Platten, Bogen, Kuppeln und 
Rahmen und verschiedene Anwendungsformen, wie Stützmauern, Röhren, 
Kanäle, Flüssigkeitsbehälter, Silos, Fachwerke usw. Formeln und Zahlen- 
tafeln sind hier zum besseren Verständnis eingefügt, was sicher dem 
Entwerfenden sehr erwünscht sein wird. Besonders aber müssen die in 
diesem Abschnitt enthaltenen, der Praxis entnommenen Beispiele hervor- 
gehoben werden, z. B. die Beispiele über den Entwurf und die Berechnung 
von Platten, Decken, Brückentafeln, Durchlaufbalken und Rahmen. 

In einem Anhang folgen „Bestimmungen für Bauwerke aus Eisen- 
beton“ und „Bestimmungen für Druckversuche an Betonwürfeln“, und 
zwar als Auszüge aus den Vorschlägen des Deutschen Ausschusses 
Januar 1925, dazu eine Übersicht des Schrifttums über Forschungen und 
Versuche, Statik und Festigkeitslehre und die Angabe einiger Lehr- und 
Nachschlagewerke. 

Mit Rücksicht darauf, daß in der vorliegenden Auflage viele Ab- 
schnitte der vierten Auflage wesentlich verbessert und erweitert sind, 
daß außerdem die neueren Forschungen über den Baustoff, über Balken 
und Platten berücksichtigt sind, kann das Buch nicht nur jedem Lernen- 
den, sondern auch jedem ausübenden Ingenieur warm empfohlen werden 

Kuhnke-Berlin. 


Kersten, C., Studienrat, vorm. Oberingenieur. Briicken in Eisen- 
beton. Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis. Teil III: Rech- 
nungsbeispiele für Balkenbrücken.!) 101 Seiten. 139 Textabb. 
Berlin 1925. Wilhelm Ernst und Sohn. Geh. 4,80, geb. 6 RM. 


Das vorliegende Buch ist ein Ergiinzungsband zu dem schon in 
dD. Auflage erschienenen Teil I des Buchs „Brücken in Eisenbeton™ von 
demselben Verfasser. Es soll den Studierenden und jungen Ingenieur 
die Nutzanwendung der Theorie des kisenbetonbrückenbaus auf Aus- 
führungen der Praxis lehren. Den vorgeführten Rechnungsbeispielen 
liegen tatsächlich ausgeführte Brückenbauwerke zugrunde Es werden 
zwei einfache Balkenbrücken, zwei Balkenträger mit Gegengewichten an 
den hinteren Kragenden und 6 durchlaufende Träger behandelt. Bei den 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1922. S. 799 und 982. 
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Beispielen der durchlaufenden Träger wird die Anwendung der ver- 
schiedenen Berechnungsarten gezeigt, und zwar der Winklerschen 
Zahlen, des Dreimomentensatzes, des Ritterschen Verfahrens, der Ein- 
flußlinien nach Müller-Breslau und der Einflußlinien nach Griot. Das 
Buch wird seinen Zweck vollauf erfüllen. Jeder, der mit der Entwurfs- 
bearbeitung für Brücken zu tun hat, weiß, wie wichtig und nützlich es 
ist, daß den jungen Ingenieuren gute Rechnungsbeispiele an die Hand 
segeben werden. Das Studium des Buchs sei den Studierenden und 
jungen Brückeningenieuren warm empfohlen. Es sollte in keinem Eisen- 
betonbrückenbüro fehlen. Dr.-Ing. ehr. Schaper. 


Vogt, Friedrich, Dr.-Ing. Temperaturschwankungen und 
Temperaturbewegungen von Beton- und Stein- 
brücken. 778. 11 Abb. Berlin 1925. Wilhelm Ernst & Sohn. 
Geh. 5,70 RM. 


Während bei Eisenkonstruktionen die Eigentemperatur sich den 
Schwankungen der umgebenden Lufttemperatur gut und rasch anpaßt und 
mit einer ziemlich gleichmäßigen Temperaturverteilung innerhalb der 
(Juerschnitte zu rechnen ist, liegen die Verhältnisse hei den Stein- und 
Betonbauten ganz anders. Die geringe Wärmeleitfähiskeit, nur etwa !/so 
von der des Eisens, sowie die massiven Stärken, bei größeren Gewölben 
von 1 bis 2 m und noch mehr, lassen die äußeren Temperaturschwan- 
kungen, wenn sie auch von der Oberfläche noch leicht aufgenommen 
werden, nicht weit in das Innere dringen, so daß im Kern mit viel kleine- 
ren Schwankungen und mit einer sehr ungleichmäßigen Temperaturver- 
teilung innerhalb eines Querschnitts zu rechnen ist. Der Verfasser geht 
in seinen klaren Untersuchungen an die Lösung folgender Fragen: 
1. Welcher Größtwert der Temperaturschwankung AT ist unter An- 
nahme gleichmäßiger Temperaturverteilung überhaupt bei der Berechnung 
der Temperaturspannungen statisch unbestimmter Betonbauten zu wählen? 
2. Kann für alle Bauwerke, ungeachtet der wechselnden Abmessungen 
und Konstruktionsarten und für das ganze deutsche Staatsgebiet ein ein- 
heitlicher Wert von AT angenommen werden, oder muß dieser von Fall 
zu Fall bestimmt werden? 3. Welche Zusatzspannungen können durch die 
ungleichmäßige Temperaturverteilung in einem Querschnitt entstehen? 

In dem ersten Teil der Schrift gibt der Verfasser eine allgemeine 
Übersicht über die bisherigen in der Fachliteratur veröffentlichten Be- 
obachtungen von Temperaturbewegungen und Temperaturschwankungen 
von Betonbauten und hieran anschließend einen kurzen Überblick über die 
bisher erlassenen Vorschriften über Berücksichtigung von Temperatur- 
schwankungen bei dem Entwurf von Betonbauten. Im zweiten Teil ist 
eine mathematische Beziehung zwischen äußerem Temperaturverlauf und 
dem in verschiedenen Tiefen eines homogenen Betonkörpers auf Grund 
seiner Wärmeieitzahl abgeleitet. Nach einer Untersuchung der Beziehung 
zwischen Lufttemperatur und Oberflächentemperatur findet der Verfasser 
fiir die innere Wärmeleitung ein ganz allgemein gültiges, mathematisches 
Gesetz in Gestalt einer Differentialgleichung, die allen weiteren Unter- 
suchungen über die Wärmeschwankungen im Innern zusrunde gelegt 
wird. Der Dämpfungsfaktor für die Schwankungen ist neben dem Ab- 
stand von der Oberfläche auch besonders noch von der Periodendauer der 
äußeren Temperaturschwankung abhängig. Die theoretisch ermittelten 
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Werte zeigen eine befriedigende Übereinstimmung mit den Erfahrungs- 
werten. Im dritten Teil ist sodann eine Ableitung der für die Berechnung 
der Temperaturschwankungen anzunehmenden Temperaturschwankung 
AT und Schätzung der Temperatur-Nebenspannungen gegeben. Es er- 
gibt sich, daß die heute gültigen Vorschriften über die Berücksichtigung 
der Temperaturschwankungen zu günstig sind. Jeder, der vor der Auf- 
gabe steht, eine größere Massivbrücke zu entwerfen, wird gut tun, sich 
mit den Untersuchungen des Verfassers vertraut zu machen. 


Dr.-Ing. Schröder. 


Karig, J.. Reichsbahnrat, Dresden. Die Wirkung wagerechter 
Kräfte bei eisernen Brücken. Sonderdruck aus der 
Zeitschrift „Die Bautechnik“, Jahrg. 1924. 44 S., 37 Abb. Berlin 
1925. Wilhelm Ernst & Sohn. Geh. 3,60 RM. 


Das in zweiter Auflage vorliegende Buch ist nach den neuesten Vor- 
schriften für Eisenbauwerke vom 25. Februar 1925, den Berechnungs- 
grundlagen für eiserne Eisenbahnbauten der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. in denen auf diese Abhandlung hingewiesen ist, überarbeitet 
und ergänzt und gliedert sich in folgende Abschnitte: 1. Zerlezung einer 
schräg gerichteten Einzellast. 2. Die Verteilung einer wagerechten Kraft 
auf vier Tragwände. 3. Zusatzkräfte in den Hauptträgergurtungen bei zwei 
Verbänden. 4. Zusatzkräfte in den Hauptträgergurtungen bei einem Ver- 
band. 5. Zusatzmomente aus der Fliehkraft. 6. Die günstigste Lage des 
gekrümniten Gleises. 7. Beispiel für den Einfluß der Lage der Wind- 
verbände und des Gleises. 8. Beispiel für die Bemessung der Hauptträger. 
9. Berechnung der Verbandstabkräfte. In diesem Abschnitt wird unter- 
sucht, wann und in welcher Weise bei Windverbänden die Seitenstöße 
zu berücksichtigen sind. 10. Berechnung der Verschiehungswerte für ein- 
fache Träger. Für den Sonderfall eines Parallelträgers werden hier zur 
Bestimmung der im Abschnitt 2 eingeführten Verschiebungsbeiwerte der 
Durchbiegungen, durch die der Einfluß der Formänderung der Wand- 
glieder berücksichtigt wird, einfache Formeln abgeleitet. In einem letzten 
Abschnitt 11 sind die Ergebnisse zusammengefaßt. Wenn diese dem er- 
fahrenen Fachmann auch nichts Neues bieten, so wird er sich doch gern 
dieser Schrift zur Vereinfachung und Erleichterung der Rechenarbeit be- 
dienen. Von großem Nutzen werden die klaren Ausführungen für die- 
jenigen Ingenieure sein, die noch nicht so sehr in der Berechnung oder 
Nachrechnung von Brückenkonstruktionen bewandert sind. Dr. S. 


Schaper, G., Dr.-Ing. e.h., Reichsbahndirektor: Bau der Lidingö- 
brücke bei Stockholm. 728. 70 Abb. Berlin 1925. Wil- 
helm Ernst u. Sohn. Sonderdruck aus der Zeitschrift „Die Bau- 
technik“. Jahrgang 1924/25, geh. 4,50 RM. 


In dieser Schrift gibt der als hervorragender Kenner des Brücken- 
baus bekannte Verfasser von hoher Warte aus eine Darstellung des 
Baus der Lidingöbrücke, einer Brücke, die als ein Markstein in der Ge 
schichte der Ingenieurbaukunst bezeichnet werden muß. Sie verbindet 
Stockholm mit der durch einen Meeresarm von etwa 750 m Breite ge- 
trennten Insel Lidingö. Die ganz außerordentlichen Schwierigkeiten, die 
die Pfeilergründungen verursacht haben, finden auf den ersten 30 Seiten 
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der Schrift eine eingehende Würdigung. Nach entmutigenden Mißerfolgen 
hatte man den Bau einer festen Brücke bereits für unmöglich gehalten. 
Deutschen Ingenieuren ist es gelungen, aller Schwierigkeiten Herr zu 
werden. Die Firma Grün & Bilfinger in Mannheim bewerkstelligte die 
Gründungsarbeiten. Bei zehn Pfeilern lag der tragfähige Baugrund mehr 
als 30 m unter Mittelwasser, die größte Tiefe betrug 43 m. Es kamen 
offene Röhrenpfähle und Eisenbeton von 93 em Durchmesser und 8,5 cm 
Mantelstärke zur Anwendung. Sie wurden gerammt und nach dem 
Rammen von dem im Innern befindlichen Lehmkern bis auf den tragfähigen 
Boden mittels einer Luftstrahlpumpe nach Art der Preßluftförderer be- 
freit. Nach Aufsetzen der 60—100t schweren Pfeilermäntel wurden die 
Pfähle unter Wasser ausbetoniert. Die einzelnen Arbeitsvorgänge sind 
klar dargelegt und in 25 Abbildungen wiedergegeben. Der Verfasser be- 
handelt sodann in gleicher Weise den eisernen Überbau, der sehr gut 
durchgebildete bauliche Einzelheiten aufweist und wegen des beim Einbau 
angewandten Verfahrens besondere Beachtung verdient. Die Gesamt- 
leitung für die Eisenkonstruktion hatte die Firma Louis Eilers in Han- 
nover; neben ihr waren an der Lieferung und Aufstellung der Überbauten 
dieM.A.N., Werk Gustavsburg und die Gutehoffnungshütte in Verbindung 
mit einer schwedischen Firma beteiligt. Die Brücke dient sowohl dem 
Eisenbahn- wie dem Straßenverkehr. Der größte Uberbau hat eine 
Stützweite von 140 m und ist ein Zweigelenkbogen mit Zugband, das an 
den den Auflegern benachbarten Übergurtknotenpunkten angreift. Haupt- 
träger und Fahrbahnträgergerippe zeigen die bei uns üblichen Formen. 
Der Baustoff der Hauptträger ist hochwertiger Baustahl. Für die Durch- 
fahrt von Seeschiffen ist als beweglicher Uberbau eine Klappbrücke nach 
der Bauart Strauß gewählt bei einer freien Durchfahrtöffnung von 20 m. 
Alle bemerkenswerten, sehr lehrreichen l.inzelheiten in der Konstruktion 
und Montage sind in Wort und Bild vorzüglich ausgeführt. Die Schrift 
kann jedem Jünger und Meister in der Ingenieurbaukunst sehr empfohlen 


werden. Dr.-Ing. Schröder. 


Beuth-Heft 6: Korrosion und Rostschutz. Herausgegeben vom Ausschuß 
für wirtschaftliche Fertigung (A.W.F.) beim Reichskuratorium 
für wirtschaftliche Prüf. 36 S. Berlin. 1925. Beuth-Verlag. 1 Abb. 


Prof. Dr. Maaß hat auf Anregung des A.W.F. die Frage ,,Kor- 
rosion und Rostschutz” besonders vom Standpunkt der Wirksamkeit 
metallischer Überzüge behandelt und eine Reihe von Angaben zusammen- 
gestellt, die für den Hersteller und Verbraucher von Eisenwaren gleich 
bedeutungsvoll sind. Für den diesem Arbeitsgebiet Fernerstehenden wird 
die Unterrichtung über die Wirtschaftlichkeit und die Kosten der ein- 
zelnen Verfahren für Verzinkung, Verbleiung und Verzinnung besonders 
erwünscht sein. Leider ist die Frage des Rostschutzes durch nicht- 
metallische Überzüge, insbesondere die stark der Klärung und wissen- 
schaftlichen Bearbeitung bedürftige Frage des Schutzes durch Ölfarben- 
und Lackanstriche zusammen mit den Teer-, Asphalt- und Pechiiberziigen, 
den Fett- und Harzölüberzügen, Zementüberzügen und Emailüberzügen, 
auf zwei knappen Seiten zusammengedrängt und dazu die bei Fachleuten 
vielleicht Widerspruch erregende Angabe gemacht, daß die Häufigkeit 
des Farbanstrichs — gemeint ist wohl die Zahl der einzelnen Schichten 
des Anstrichmittels bei einem Anstrichverfahren — die Rostschutzwirkung 
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nicht verbessert. Im übrigen bietet die gedrängte und übersichtliche Dar- 
stellung des Heftchens einen vollkommenen Überblick über die tech- 
rischen Möglichkeiten des Rostschutzes. Lindermayer. 


Danilowatz, J., und Klemens, R. Die Lokomotive. Mainz 1925, Josef 
Scholz. 


Kein wissenschaftliches maschinentechnisches Werk, sondern, wie 
schon der Name des bekannten Verlags ahnen läßt, ein Künstlerbilder- 
buch von der Lokomotive, 

wie sie entstand im Lauf der Zeit 

und heut durchbraust die Welt so weit. 
In farbenfrohen, wohlgelungenen Bildern gleitet ihre Entwicklung vom 
Anfang des vorigen Jahrhunderts bis heute an uns vorüber, von der Loko- 
motion Trevithiks (England 1803), der „Ururgroßmutter* der Lokomotive, 
von der „Rocket“ Stephensens und dem „Adler“, der ersten deutschen 
Maschine auf der Strecke Nürnberg—Fürth, bis zu den Dampf- und elek- 
trischen Schnellzugmaschinen, deren neueste Typen wir in diesem Jahr 
in München bewundern. Dazu ein verbindender Text, der unseren Jungen 
— ganz auf sie abgestimmt — in leicht verständlicher Form mühelos die 
Bedeutung der dargestellten gewaltigen Entwicklung nahebringt. Und 
hier liegt das Verdienst und die tiefere Bedeutung des Buchs: es ver- 
mittelt in unterhaltendster Weise nützlichste Kenntnisse, die sonst in der 
Schule mühsam erlernt werden müssen und auch dann nicht annähernd 
so anschaulich gewonnen werden. Hoffentlich findet es darum seinen Weg 
zu recht vielen unserer Jungen. Sperber. 


Brauns, Otto, Ministerialrat im Reichspostministerium und Wechmann, Wil- 
helm, Reichsbahndirektor und Mitglied der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. Fernmeldeleitungen beim elektri- 
schen Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn. 
Beiträge zur Frage der Schwachstromstörungen durch Wechsel- 
strombahnen. 99 S. mit 37 Abb. Berlin 1925. VDI-Verlag. 
Pr. 6 M. 


Als vor etwa 18 Jahren der Einführung des elektrischen Betriebs 
auf den Deutschen Bahnen ernstlich näher getreten wurde, war man sich 
klar darüber, daß diese Betriebsform nicht ohne Einfluß auf die an den 
Bahnen entlang geführten oberirdischen Fernmeldeleitungen bleiben 
würde. Die sämtlichen Schwachstromleitungen durch andere Führung aus 
dem Bereich der Einwirkung des Starkstroms hinauszuverlegen, mußte 
als ausgeschlossen gelten. Es konnte das vor allem bei den bahneigenen 
Leitungen nicht in Frage kommen. Die preußische Staatseisenbahnver- 
waltung sah daher für die zuerst für elektrischen Betrieb mit Einphasen- 
Wechselstrom ausgebaute Strecke Bitterfeld—Dessau von vornherein die 
Verkabelung der oberirdischen Bahnfernmeldeleitungen auf Bahngelände 
unter gleichzeitiger Verdoppelung aller Leitungen vor. 1911 wurde der 
Probebetrieb auf dieser Strecke eingerichtet. Fast zu gleicher Zeit war 
auch auf der badischen Wiesentalbahn der elektrische Betrieb eingeführt 
worden. So standen zwei Strecken zum Studium der Einwirkungen des 
elektrischen Bahnbetriebs auf die Fernmeldeleitungen zur Verfügung. 
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Es war vor allem der als Herausgeber der vorliegenden Schrift an erster 
Stelle genannte Ministerialrat Brauns, der sich um die Erforschung der 
in den Schwachstromleitungen auftretenden Störungserscheinungen und 
der Maßnahmen zu ihrer Beseitigung hervorragend verdient gemacht hat. 
Ergänzt und unterstützt wurden seine Versuche und Beobachtungen von 
den Beamten der Eisenbahnverwaltungen und der Firma Siemens & 

Halske, von der insbesondere der Oberingenieur Zastrow wertvolle Arbeit 

geleistet hat. Alle diese Untersuchungen gewannen eine besondere Be- 

deutung, als im Jahr 1911/12 die Vorarbeiten für die Elektrisierung der 

Beriiner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen zur Entscheidung über die Wahl 

der Stromart für diese Ausführung drängten. Die durch den Krieg unter- 

brochenen Arbeiten wurden 1920 wieder aufgenommen und fanden ein er- 
weitertes Versuchsfeld in den inzwischen für elektrischen Betrieb einge- 
richteten schlesischen Strecken. Es wurde jetzt vom Reichsverkehrs- 
ministerium und Reichspostministerium ein technischer Ausschuß für 

Schwachstromstörungen durch Wechselstrombahnen eingesetzt, der bis 

zum Jahr 1923 die ihm gestellten Aufgaben zu einem gewissen Abschluß 

gebracht hatte. Auf Einladung des Deutschen Reichsverkehrsministeriums 
fand vom 9. bis 15. Oktober 1923 eine Bereisung der elektrisch betriebenen 
schlesischen Gebirgsbahnen statt, die durch die Beteiligung einer großen 

Anzahl auswärtiger Eisenbahn- und Telegraphenverwaltungen eine be- 

sondere Bedeutung erhielt. Es waren von solchen vertreten Österreich, 

Norwegen, Schweden und die Schweiz. In einer Reihe von Vorträgen 

wurde über die von deutscher Seite gewonnenen Erfahrungen und For- 

schungsergebnisse berichtet. Es behandelte: 

Ministerialrat Brauns die geschichtliche Entwicklung der deut- 
schen Versuche über Schwachstromstörungen durch Wechselstrom- 
bahnen, 

Reichsbahnrat Schlemmer die Maßnalımen gegen die Beein- 
flussung von Bahnfernmeldeleitungen durch Wechselstrombahnen, 


Postrat Dr. Jäger die Beeinflussung von Fernmeldeleitungen der 
Reichspost durch Wechselstrombahnen, ° 

Direktor F. Lüschen den Einfluß des Kabelmantelstroms auf die 
induzierten Spannungen, 

Oboringenieur Zastrow Versuche an dem auf der Strecke 
Hirschberg—Griintal verlegten Versuchskabel mit Induktionsschutz. 


Das vorliegende Buch bringt diese Vorträge im Wortlaut und außer- 
dem das Wichtigste aus den angeknüpften Erörterungen. Beigegeben 
sind die von dem technischen Ausschuß aufgestellten Leitsätze zum 
Schutz von Bahnfernmeldungen gegen die Beeinflussung durch Wechsel- 
strombahnen. Bei der grundlegenden Bedeutung, die den inden Vorträgen 
und Leitsätzen niedergelegten Erfahrungen und Versuchsergebnissen zu- 
kommt, kann man den Herausgebern nur dankbar dafür sein, daß sie dieses 
wertvolle Material weiteren Kreisen zugänglich gemacht haben. Die Ver- 
öffentlichung bietet ein bezeichnendes Beispiel dafür, wie ein noch un- 
bebautes technisches Gebiet mit echter Gründlichkeit und gutem Erfolg 
durchforscht ist. Wer in irgendeiner Weise damit zu tun hat, wird an 
dem, was hier von sachkundigster Seite zusammengetragen ist, nicht vor- 
übergehen können. Die Durcharbeit des Buchs ist um so erfreulicher, 
als die Vorträge auch in der Form durchweg frisch und anregend wirken 
und auf praktische Vorschläge hinauslaufen. Auch über den besonderen 
Fall der Beeinflussung von Fernmeldeleitungen durch elektrischen Zug- 
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betrieb hinaus verdient der Inhalt der Veröffentlichung Beachtung bei der 
Beurteilung der Fernwirkungen von sonstigen Hochspannungsnetzen. Das 
Buch kann als eine wertvolle Bereicherung des Schrifttums über die Be- 
ziehungen zwischen Schwachstrom- und Starkstromanlagen bestens emp- 
fohlen werden. Hoogen. 


Jacobs, Fr. Wilh. Fahrleitungsanlagen für elektrische 
Bahnen. (400 Abb.). München und Berlin. 1925. R. Olden- 
bourg. Geh. 10,50 M, geb. 12 A. 


Nach einem kurzen Kapitel über die Entwicklung der elektrischen 
Bahnen behandelt der Verfasser eingehend die Bemessung der Strom- 
zuführungsanlage in allen Einzelheiten, und zwar sowohl in elektrischer 
als auch in mechanischer Beziehung. Er leitet zunächst den Gang der Be- 
rechnung her und wendet alsdann diese auf eine Reihe von Beispielen an. 

Es folgt die Beschreibung verschiedener Stromzuleitungsarten, und 
zwar der unterirdischen Stromzuführung mit Schlitzkanal wie auch mit 
Oberflächenkontakten, der Stromschiene und der Fahrdraht-Zuleitung. 
Gestreift ist auch die Stromführung mittels Induktion nach Rosenfeld 
und Zelenay. 

Ein Kapitel ist der Stromrückleitung (Schienenrückleitung, vaga- 
bundierende Ströme, Schienenverbinder) gewidmet; schließlich ist des 
näheren auf die verschiedenen Arten von Masten eingegangen. 

Der Verfasser ist offenbar ein Ingenieur, der eine Reihe von Jahren 
in der Praxis zugebracht hat, weshalb auch der Hauptwert des Buchs 
darauf gelegt ist, daß dem Leser recht viele praktische Winke übermittelt 
werden. Leider tritt die Behandlung der Fahrleitungen elektrischer 
Vollbahnen gegenüber denen der Kleinbahnen erheblich in den Hinter- 
grund. Jedenfalls kann das Buch den Ingenieuren, die sich mit dem Bau 
von Straßenbahnen befassen, unbedenklich empfohlen werden. 

Wechmann. 


Dittes, Paul. Llektrisierung der Österreichischen 
Bundesbahnen. Sonderheft der Zeitschrift des Elektro- 
technischen Vereins in Wien: Elektrotechnik und Maschinenbau. 


In Heft 21 vom 24. Mai 1925 bringt Herr Sektionschef Ingenieur 
Paul Dittes, Direktor für die Elektrisierung in der Generaldirektion 
der österreichischen Bundesbahnen, einen von ihm im österreichischen 
Ingenieur- und Architektenverein gehaltenen Vortrag über den gegen- 
wärtigen Stand der Vollbahnelektrisierung unter besonderer Berück- 
sichtigung der Arbeiten für die Elektrisierung der österreichischen 
Bundesbahnen bis zum Beginn des Jahrs 1925. 

Die regelmäßigen Berichte des Verfassers aus den Vorjahren 
über den Stand der österreichischen Elektrisierungsarbeiten sind allge- 
mein bekannt. Seinen jetzigen Ausführungen kommt insofern besondere 
Bedeutung zu, als inzwischen der elektrische Betrieb auf der Arlberglinie 
und der Salzkammergutbahn aufgenommen worden ist. Der erste Teil der 
unter großen Schwierigkeiten durchgeführten Projekte ist damit ver- 
wirklicht. 

Dittes gibt zunächst einen kurzen Überblick über den Stand der 
Elektrisierung in den Nachbarländern, der Schweiz, Deutschland und der 
Tschechoslowakei. 
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Las Elektrisierungsprogramm der Schweizer Bundesbahnen wird 
dank der Unterstützung weiter Kreise mit Nachdruck gefördert. Für die 
neuen elektrischen Lokomotiven ist in erheblichem Umfang Einzelachs- 
antrieb vorgesehen. 

Eine günstige Wasserwirtschaft läßt sich in Gebirgsländern nur 
bei Anwendung von Speicheranlagen erreichen. Das bedeutendste Bau- 
werk dieser Art in der Schweiz ist zurzeit das Wäggitalwerk mit einem 
Staubecken von 140 Mill. m? Inhalt. Sieben Monate lang findet nur 
Speicherung statt. 

Der Stand der Elektrisierung in Deutschland, insbesondere in Bayern, 
wird kurz gestreift. 

Die Elektrisierung in der Tschecho-Slowakei befindet sich nech im 
Anfangsstadium. Als Stromart wird 1500 Volt Gleichstrom verwendet. 

Der Verfasser geht dann auf einen Punkt ein, der alle Länder, die 
elektrisieren, in weitgehendstem Maß beschäftigt. Die Frage, ob ein- 
männige oder zweimännige Besetzung der elektrischen Lokomotiven 
zweckmäßig ist, hat schon zu lebhaften Auseinandersetzungen geführt. Er 
kommt zu dem Ergebnis, daß das in Deutschland und der Schweiz geübte 
Verfahren, einen Mann des Zugbegleitpersonals mit auf die Maschine zu 
setzen, die brauchbarste Lösung sein dürfte. 

Von allen Bauten der österreichischen Elektrisierung hat das 
Spullersee--Kraftwerk das größte Interesse erregt. Es wird daher be- 
sonders auf diesen Bau, die dabei in letzter Zeit aufgetretenen Schwierig- 
keiten sowie ihre Behebung eingegangen. Zahlreiche Abbildungen zeizen 
den Bauzustand der einzelnen Anlagen. Es folgt ein Bericht über die 
Inbetriebnahme der Arlberglinie Innsbruck—Bludenz und der Salz- 
kammergutbahn von Steinach—Irdning bis Attnang— Puchheim. Trotz der 
kurzen Betriebszeit machen sich schon jetzt die Vorzüge des elektrischen 
Betriebs bei den tunnelreichen Strecken bemerkbar. 

Soweit sich bisher feststellen ließ, haben sich die Fahrleitungs- und 
Übertragungsanlagen einschließlich der Unterwerke gut bewährt. 

Es folgt eine Beschreibung neuer Lokomotivtypen, die erheblich von 
den bisherigen Ausführungen abweichen. Die Schnellzuglokomotive mit 
der Achsfolge 1—Do—1 besitzt Einzelantrieb mittelst Vertikalmotoren, 
die über ein Kegelradgetriebe arbeiten. Eine ähnliche Ausführung für 
Gleichstrom besitzt die französische Midi-Bahn. Weiterhin sind zwei 
1—D—1 Lokomotiven mit Phasen-Umformer, entsprechend der ungarischen 
Ausführung, in Auftrag gegeben. Es kann den Versuchsfahrten dieser 
Maschinen nur mit dem größten Interesse entgegengesehen werden. 

Die zum Schutz der Schwachstromanlagen gegen Induktions- 
störungen getroffenen Maßnahmen haben sich durchaus bewährt. 

Zum Schluß äußert sich der Verfasser über die weiteren Elektri- 
sierungspläne, die sich insbesondere auf die Strecken Innbsruck—Salzburg 
und Innsbruck Brenner beziehen. 

Die durch zahlreiche Daten und Abbildungen belegten Ausführungen 
geben ein anschauliches Bild von den Leistungen, die bei der Elektrisie- 
rung der österreichischen Bundesbahnen im Jahr 1924 erreicht 
worden sind. Draeger. 


Jahn, Georg, Dipl.-Ing: Messungen an elektrischen Ma- 
schinen. Apparate, Instrumente, Methoden, Schaltungen. 
Fünfte, gänzlich umgearheitete Auflage des von R. Krause be- 
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gründeten gleichnamigen Buchs. Mit 407 Abbildungen im Text 
und auf einer Tafel. (401 S.) Berlin 1925. Julius Springer. 
Geb. 21.— Goldmark. 


Der Verfasser hat sich auch bei der neuen Auflage bemüht, den An- 
sprüchen der verschiedensten Leserkreise gerecht zu werden. Wenn er 
im Vorwort darauf hinweist, daß das Buch insbesondere für Studierende 
und jüngere Ingenieure geschrieben und demzufolge auch der erste Ab- 
schnitt: Elektrische Meßinstrumente in der alten Ausführlichkeit bei- 
behalten sei, so ist dem entgegenzuhalten, daß man bei Studierenden und 
jüngeren Ingenieuren, die in ihrem Studium soweit vorgeschritten sind, 
daß sie den mathematischen Erläuterungen in den nächsten Abschnitten 
folgen können, wohl in den meisten Fällen die Kenntnis der Meßappa- 
rate voraussetzen kann. Für Leser mit geringerer Fachbildung wird 
dagegen das Buch trotzdem wenig Nutzen haben, da ihnen die Formeln 
und Diagramme der nächsten Abschnitte unverständlich sind. 

Die Verbreitung des Buchs zeigt am besten, daß ein Bedürfnis für 
ein derartiges Werk vorliegt. Ein Unterrichtsbuch über Meßtechnik wird 
aber nicht nur von jüngeren Akademikern, sondern auch von Personen 
benötigt, die zwar nicht über genügende theoretische Vorkenntnisse ver- 
fügen, auf Grund ihrer Tätigkeit aber Veranlassung haben, sich mit den 
Fragen der praktischen Meßtechnik vertraut zu machen. Vielleicht ent- 
schließt sich der Verfasser später einmal, den ganzen Stoff auf zwei Bände 
zu verteilen, von denen der erste die Beschreibung der Meßinstrumente 
sowie die schalttechnische Durchführung sämtlicher Messungen behan- 
delt, während der zweite Band die theoretischen Erläuterungen der Mes- 
sungen mit Formeln und Diagrammen bringt, die dann noch gegenüber dem 
jetzigen Umfang erweitert werden könnten. Da durch die Unterteilung 
Preis und Umfang des ersten Bandes geringer würden, könnte sich mancher 
strebsame junge Techniker das Werk zum Selbststudium erwerben. 

Der erste Abschnitt behandelt sehr ausführlich die elektrischen Meß- 
instrumente. Insbesondere ist auf die technische Ausführung der ein- 
zelnen Apparate eingegangen. Behandlung, Eigenverbrauch und Eichung 
werden erläutert. 

Im zweiten Abschnitt werden die Leistungsmessung entwickelt und die 
verschiedenen Anwendungsbeispiele aufgeführt. Überall ist zu bemerken, 
daß der Verfasser mitten in der Praxis steht, denn seine zahlreichen 
kleinen Hinweise auf die verschiedenen Fehlerquellen, wie Eigenver- 
brauch der Instrumente usw., die leider allzuoft nicht berücksichtigt 
werden, verraten die langjährige eigene Erfahrung. 

Der dritte Abschnitt bringt die Messung der verschiedenen Wider- 
stande in sehr übersichtlicher, klarer und erschöpfender Darstellung. 

Diese drei vorbereitenden Abschnitte leiten nun zu den nächsten 
Abschnitten über, die die Messungen an den Maschinen selbst bringen. 

Auf den Abschnitt 4: Widerstandsmessungen an elektrischen Ma- 
schinen folgt der fünfte Abschnitt: Messung von Dreh- und Periodenzahlen. 
Bei der Drehzahlmessung wäre vielleicht noch ein Hinweis auf die Uni- 
polarmaschine mit Quecksilberkontakten angebracht, da diese keinen Kol- 
lektor besitzt und daher genauer arbeitet. 

Der sechste Abschnitt behandelt die Messungen an Gleichstrom- 
maschinen, der siebente und achte Abschnitt solche an Synchron- und 
Asvnehron-Maschinen. Diese eigentlichen Hauptgebiete des Buchs sind 
sehr eingehend ausgearbeitet und durch Rechnungsgrundlagen und Dia- 
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gramme ausführlich erläutert. Bei der Parallelschaltung von Synchron- 
maschinen ist noch auf die selbsttätige Synchronisiervorrichtung hinzu- 
weisen, wie sie unter anderem von Vogt & Häffner, Frankfurt a. M., ge- 
baut wird. 

Daß in einem neunten Abschnitt noch die Wechselstrom-Kommutator- 
motoren und Einankerumformer hinzugenommen worden sind, halte ich 
für sehr zweckmäßig. Der Abschnitt ist aber solange unvollständig, wie 
nicht auch die Quecksilbergleichrichter mit berücksichtigt sind. Bei der 
immer mehr zunehmenden Verwendung von Gleichrichtern, insbesondere 
auch von Eisen-Großgleichrichtern für Bahnbetrieb, erscheint mir dies 
als ein fühlbarer Mangel. Wenn ihr Aufbau auch theoretisch einfach ist, 
so stellen sie doch praktisch den Betriebsleiter, der mit ihnen zu arbeiten 
hat, vor nicht ganz leichte Aufgaben. Schwachstrom-Störungen durch 
die Welligkeit des Gleichstroms und Rückzündungen sind beispielsweise 
Punkte, denen nur durch genaue Messungen beizukommen ist. 

Messungen an Transformatoren werden im zehnten, Prüfung der Er- 
wärmung und Isolierung im elften Abschnitt besprochen. Auszüge aus den 
Vorschriften und Hinweise auf die entsprechenden Paragraphen vervoll- 
ständigen die Ausführungen. 

Ein zwölfter Abschnitt brinst die Untersuchungen des seitlichen 
Verlaufs von Wechselströmen. Nach allgemeinen Ausführungen über 
den Kurvencharakter wird der Schleifen-Oszillograph beschrieben und 
schließlich noch auf die Zerlegung einer periodischen Funktion in ihre 
harmonischen Komponenten eingegangen. Tabellen zur Berechnung der 
Harmonischen bilden den Schluß des Buchs. Wenn dieser letzte Abschnitt 
auch nicht für alle Leser von Interesse sein wird, so möchte ich ihn doch 
nicht missen, da eine so kurze und übersichtliche Zusammenfassung dieses 
Problems meines Wissens bisher nicht bestand. Es scheint mir auch der 
richtige Weg zu sein, diese Darlegungen im Zusammenhang mit den 
Messungen an elektrischen Maschinen zu bringen. 

Die Einteilung des Stoffs ist übersichtlich, die Bildausstattung sehr 
reichlich und mit viel Verständnis durchgeführt. Papier und Druck ent- 
sprechen dem alten Ruf des Verlags. i 

Das Buch kann allen denen, die sich mit Meßtechnik beschäftigen 
und über eine technische Vorbildung verfügen, nur empfohlen werden. 

Draeger. 


Pahl, Franz, Professor. Die Eisenbahntelephonie. 83 S. m. 27 Abb. 
Berlin 1925. Richard Carl Schmidt & Co. 2 M. 


Fast gleichzeitig mit dem im Archiv 1925, Heft 4, S. 839 besproche- 
nen Buch von B. Rosenbaum über Eisenbahnzugtelephonie ist das vor- 
liegende, den Band 5 der Sammlung Radioreihe bildende Werkchen er- 
schienen. Der Verfasser bezeichnet sich auf dem Titel als Mitarbeiter 
der Dr. Erich F. Huth G. m. b. H. Er hat so wohl auch die Durchbiidung 
der neuen Fernmeldeeinrichtung unmittelbar verfolgen können. Natur- 
gemäß ist das, was er darüber bringt, im wesentlichen dasselbe, was auch 
das erstgenannte Buch enthält. Auch in der allgemeinen Anordnung des 
Stoffs und in den beigegebenen Abbildungen besteht weitgehende Über- 
einstimmung. Das Buch ist aber verständlich geschrieben und liest sich 
gut. Es ist daber zur Unterrichtung über die Entwicklung und den 
heutigen Stand der Zugtelephonie wohl geeignet. Hon. 
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Kuntz, Otto, Dr. Die internationalen Telegraphen-Unio- 
nen. Heft 2 der tübinger Abhandlungen zum öffentlichen Recht. 
148 S. 8°. Stuttgart 1924, Ferdinand Enke. Geh. 4,50 RM. 


Der Verfasser versteht unter Telegraphie (S. 15) „jede Nachrichten- 
beförderung, die nicht durch den Transport des körperlichen Trägers der 
Nachricht von Ort zu Ort, sondern dadurch bewirkt wird, daß der an 
einem Ort zum sinnlichen Ausdruck gebrachte Gedanke an einem anderen 
Ort sinnlich wahrnehmbar wieder erzeugt wird“. Unter diesen Begriff 
fällt außer der Telephonie auch die Funken- (Radio-) Telegraphie. Über 
die Telegraphie auf Leitungen ist zwischen einer Anzahl von Nationen 
ein internationaler Vertrag abgeschlossen, der in seiner jetzt geltenden 
Fassung im Jahr 1875 in Petersburg festgestellt ist; über die internatio- 
nale Funkentelegraphie besteht ein im Jahr 1908 in Berlin abgeschlosse- 
ner, im Jahr 1912 in London revidierter Vertrag. Der Verfasser schildert 
mit großer Ausführlichkeit die Entstehung, den Inhalt und den Zweck 
dieser beiden Verträge, deren Grundgedanken nach vielen Richtungen 
übereinstimmen. Besonders eingehend werden dann erörtert die nach 
diesen Verträgen gebildeten internationalen Organisationen. In dem 
Schlußkapitel spricht sich der Verfasser dahin aus, daß in Anbetracht der 
zahlreichen technischen und wirtschaftlichen Fortschritte, die seit 1912 
während und nach dem Weltkrieg auf dem Gebiet der Radiotelegraphie 
gemacht sind, eine Revision des internationalen Vertrags unbedingt er- 
forderlich sei. Er empfiehlt, bei dieser Gelegenheit die beiden von ihm 
behandelten Verträge miteinander zu verschmelzen. Auf diese Weise 
werde es möglich sein, die Fassung zu verbessern, einige Unstimmig- 
keiten zu beseitigen, vor allem aber die Geschäftsführung der Berner 
Zentralstelle zu vereinfachen. An verschiedenen Stellen sind bereits Vor- 
arbeiten zu einer derartigen Verschmelzung gemacht. 

Der Verfasser befleißigt sich einer einfachen, leicht faßlichen, wenn- 
gleich zuweilen etwas breiten Darstellung. Die verschiedenen Zweifels- 
fragen bei Auslegung einiger Bestimmungen werden an der Hand der 
recht spärlichen Literatur klar und sachgemäß erörtert, und es ist gewiß 
verdienstlich, daß diese beiden bedeutsamen internationalen Verträge ein- 
mal im Zusammenhang dargestellt werden. Leider fehlt dem Buch ein 
Inhaltsverzeichnis, wodurch die Benutzung erschwert wird, auch mache 
ich den Verfasser darauf aufmerksam, daß das große Land, das in seinen 
Erörterungen häufig vorkommt, „Vereinigte Staaten von Amerika“ 
(United States of America), nicht „Vereinigte Staaten von Nordamerika“ 
heißt. A.v.d.L. 


Hilscher, Franz, Dr., Sektionschef i. R.: Die Güterbeförderung durch die 
Eisenbahn (die richtige und erfolgreiche Handhabung der Güter- 
tarife). I. Frachtrechtlicher Teil. 140 S. 8° Wien 1924. 
Verlag der Zoll-Speditions- und Schiffahrts-Zeitung. 

Nach Mitteilung im Vorwort ist das Buch aus Vorträgen entstanden, 
die der Verfasser im Herbst 1923 in Wien, hauptsächlich für Angehörige 
des österreichischen Speditionsberufs, gehalten hat, um sie vom Stand- 
punkt des Frachtgebers aus in der loyalen Anwendung und Aus- 
nützung der im Verkehr mit den Eisenbahnen geltenden Bestimmungen 
anzuleiten. 
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Es behandelt demnach von rein praktischen Gesichtspunkten aus 
alle Fragen, die bei Vorbereitung und Durchführung von Güterbeförde- 
rungen durch die Eisenbahnen auftreten, also das gesamte Gebiet, das 
durch die Bestimmungen der österreichischen Eisenbahnverkehrsordnung 
über den Güterverkehr umgrenzt ist. Gleichzeitig sind auch die Vor- 
schriften des internationalen Frachtrechts unter Hinweis auf die haupt- 
sächlichsten Änderungen, die die bevorstehende Einführung des in Bern 
im Jahr 1923 beschlossenen neuen Übereinkommens über den Giiterver- 
kehr (I. Ü. G.) mit sich bringen wird, berücksichtigt. 

Die leicht faßlich geschriebene, reiche wissenschaftliche und prak- 
tische Erfahrung verratende Darstellung, dürfte ihrem Ziel für das öster- 
reichische Verkehrsgebiet in hohem Maß gerecht werden. Die Arbeit 
wird hier nicht nur dem Spediteur, sondern auch dem Eisenbahner des 
Verkehrs- (kommerziellen) Dienstes ein wertvoller Berater sein. Jenseits 
der österreichischen Grenzen, insbesondere in Deutschland, wird das 
Buch indes für die gleichen Kreise nur in recht beschränktem Maß für 
den praktischen Gebrauch in Betracht kommen, denn trotz weitgehender 
Übereinstimmung der Grundlinien des deutschen und österreichischen 
Verkehrsrechts ist doch eine Fülle abweichender Vorschriften zu beach- 
ten. Für den deutschen Benutzer wird daher oft die Sicherheit der 
Führung fehlen. 

Der Verkehrsiurist wird freilich auch in Deutschland an dem Buch 
nicht achtlos vorübergehen dürfen, denn der Verfasser nimmt zu zahl- 
reichen, auch bei uns streitigen verkehrsrechtlichen Fragen Stellung, und 
seine Ansichten verdienen bei seinem auf diesem Gebiet bekannten Namen 
besondere Beachtung. Sperber. 


Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen zum Gebrauch der Eisen- 
bahnbehörden und -dienststellen unter gleichzeitiger Berück- 
sichtigung der Bedürfnisse der Eisenbahn-Lieferanten-Firmen. 
2. Auflage. Berlin. Verlag technischer Zeitschriften. H. Apitz. 
6 RM. 


Das Buch macht sich — wie in der Vorbemerkung gesagt ist — zur 
Aufgabe, der Geschäftswelt den Verkehr mit den Eisenbahnen zu erleich- 
tern, auch den Eisenbahnbeamten ein Hilfsmittel zu sein, sich über den 
Behördenaufbau und die Abgrenzung der Verwaltungsbezirke der Eisen- 
bahnen, insbesondere der Deutschen Reichsbahn, zu unterrichten. Zu 
diesem Zweck gibt es eine ausführlich gehaltene Übersicht über: 

I. das Reichsverkehrsministerium — Eisenbahnabteilungen —, 
II. die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — ihre zentralen Organe, 
Direktionen, Ämter, Bauabteilungen und Ausbesserungswerke, 
III. die deutschen Privat- Eisenbahnen — ihre Leitung und ihre Ver- 
waltungsstellen, 

IV. die deutschen e D EE Kleinbahnen, 

V. die wichtigeren ausländischen Eisenbahnen — Staats- und Privat- 
bahnen —, 

und in einem besonderen Abschnitt: 

VI. Winke für den Geschäftsverkehr mit den Eisenbahnbehörden und 
Eisenbahndienststellen nebst einem umfangreichen Eisenbahn- 
Lieferanten-Verzeichnis. 
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Vielen Benutzern des Buchs wird es besonders willkommen sein, 
daß bei den Abschnitten I, II und III nicht nur die leitenden, sondern 
auch die für die Bearbeitung der einzelnen Sachgebiete zuständigen sowie 
die sonst mit besonderen Aufgaben betrauten Beamten namentlich aufge- 
führt sind. Dabei sind allerdings kleine Ungenauigkeiten und Unstimmig- 
keiten infolge zwischenzeitlich eingetretener Veränderungen nicht aus- 
geblieben. Überhaupt wird der Vorteil der namentlichen Aufführung der 
Beamten nur erhalten bleiben können, wenn das Buch in nicht allzu langen 
Zeitabschnitten, etwa alljährlich, eine nach dem jeweiligen Stand berich- 
tigte Neuauflage erfährt. Unter dieser Voraussetzung wird es aber ein 
nützliches Nachschlagewerk sein. Sch. 


Die Unfallverhütung im Bilde. 50 Tafeln zur Verhütung von Unfällen. 
Bearbeitet von der Tiefbau-Berufsgenossenschaft. 2, verbesserte 
Auflage. Berlin 1925. Reimar Hobbing. 


Unfälle zu verhüten, ist wirtschaftlicher, als Unfallfolgen wieder 
gut zu machen. In dieser Erkenntnis sind in den letzten Jahren auf den 
verschiedensten Gebieten Blätter herausgebracht worden, in denen auf 
die Gefahren im Betrieb hingewiesen wird. Neben den einfachen Vor- 
schriften gewinnt aber auch die Beeinflussung durch das Bild zur Unter- 
stützung der Vorschriften immer mehr Verbreitung. In Amerika ist man 
sogar noch einen Schritt weiter gegangen und scheut selbst vor drastischen 
Wirkungen nicht zurück, indem man z. B. an einer Straßenkreuzung, die 
leicht zu Unfällen Anlaß gibt, einen Tootenschädel aufstellt, mit dem 
Vermerk, daß dies der Schädel eines hier durch eigene Unvorsichtigkeit 
Verunglückten sei. 

In dem uns vorliegenden Buch der Tiefbau-Berufsgenossenschaft 
sind in klaren Bildern, die auch aus einiger Entfernung gut gesehen 
werden können, je eine falsche und eine richtige Anordnung bei Maschi- 
nen, bei elektrischen Anlagen, über das Verhalten bei Bauarbeiten und 
über das Arbeiten in Betriebsgleisen dargestellt. Das Buch verdient 
Weiterverbreitung. Zu bemerken sei bei dieser Gelegenheit, daß Be- 
strebungen des Reichsarbeitsamts im Gang sind, in die von den ver- 
schiedensten Seiten herausgebrachten Unfallverhütungsbilder eine ge 
wisse Einheitlichkeit zu bringen und namentlich unwirtschaftliche 
Doppelarbeiten zu vermeiden. S. 


Tramm, K. A., Oberingenieur, Sachverständiger der Berliner Straßenbahn 
u. a. Verkehrsunternehmungen. Verkehrsordnung und 
Straßenunfall. 59 Bild- und Texttafeln mit Regeln. Berlin, 
1925. Reimar Hobbing. 12 AM. 

Die Steigerung des Verkehrs in den Großstädten hat eine erhebliche 
Zunahme der Straßenunfälle gebracht. Das zwang zu eingehenden Studien, 
wie man planmäßig den Verkehr so beeinflussen könne, daß bei glattester 
Abwicklung ein Höchstmaß von Sicherheit gegen Unfälle gewährleistet sei. 
Das Ergebnis waren in Berlin in diesem Frühjahr zwei Polizeiverord- 
nungen über die Neureglung des Straßen- und Fußgängerverkehrs, deren 
in der Presse viel besprochene Einführung allgemein bekannt sein dürfte. 
Der Verfasser, der anscheinend bei der Neureglung mitgewirkt hat, stellt 
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in dem vorliegenden Werk in der Hauptsache die Bedeutung dieser Ver- 
ordnungen in bildlichen Tafeln, die auch zur Verbreitung als Plakate ge- 
eignet sind, dar, um so den Fußgänger und Radfahrer sowie die Lenker 
&ller nicht an Gleise gebundenen Fahrzeuge einfach und mühelos zu höch- 
ster Verkehrsdisziplin im Sinn der genannten Vorschriften zu erziehen, 
und zwar weitaus eindringlicher, als das durch Lesen der Texte der Ver- 
ordnungen allein geschehen könnte. Wer sich der Betrachtung dieser 
Tafeln einmal auch nur eine Stunde hingibt, wird einen klaren Überblick 
über die gesamten Straßenverkehrsvorschriften und ihren hohen Wert in 
bezug auf die Unfallverhütung erhalten und für ihre Beachtung gewonnen 
sein, mag er sie vom Standpunkt des Fußgängers, des Rad- oder Motor- 
radfahrers, des Kutschers oder Kraftwagenlenkers betrachten. Die Heraus- 
gabe des Buchs ist daher sehr dankenswert. Hervorgehoben seien die 
dem Schutz der Kinder gewidmeten Lehrtafeln für Kinder und deren Eltern 
und Erzieher, die anscheinend zum Teil schon an Straßenbahnwagen Ver- 
wendung finden, und die vergleichsweise Darstellung von entsprechenden 
Anschauungstafeln des Auslands, unter denen ein amerikanisches Kinder- 
schutzplakat als besonders eindrucksvoll und gelungen auffällt. Sperber. 


Otto Hübners geographisch-statistische Tabellen aller Länder der Erde, 
68. Jahrgang, 1925. Vollständig neu bearbeitet und abgeschlossen 
im April 1925 von Dr. Eugen Würzburger, Prof. a. d 
Universität Leipzig und Dr. Walter Grävell, Oberregie- 
rungsrat in Berlin. Wien 1925. L. W. Seidel & Sohn. Kart. 
6 RM. 


Die neue Auflage dieses bewährten, unentbehrlichen Nachschlage- 
werks ist genau ein Jahr nach der 67., im vorigen Jahrgang des Archivs 
für Eisenbahnwesen S. 717 besprochenen erschienen. Damit ist hoffentlich 
der Vorkriegszustand wieder erreicht, in der die Freunde dieser Tabellen 
alljährlich auf eine den tatsächlichen Verhältnissen entsprechende Aus- 
gabe rechnen konnten. Für die Benutzung und Verwertung statistischer 
Zahlen ist es ja von größter Bedeutung, daß sie stets den neuesten Zahlen- 
stand wiedergeben. Die vorliegende Ausgabe schließt mit dem April 
1925 ab, 

Der Inhalt der Hiibnerschen Tabellen ist den Lesern des Archivs 
bekannt. An der Einteilung des Stoffs sind keine Änderungen vorge- 
nommen. Dagegen zeigt auch diese neue Ausgabe das unermiidliche Be- 
streben der Herausgeber, Verbesserungen im einzelnen zu geben und 
vor allem die statistischen Angaben, soweit sie während des Kriegs und 
in der Nachkriegszeit Lücken enthielten, tunlichst zu ergänzen. Dies 
konnte geschehen, weil, wie es im Vorwort bemerkt wird, „die Periode 
der Unsicherheit und Verwirrung jetzt zu Ende zu gehen scheint“. Die 
neue Ausgabe gibt wieder zuverlässige Auskunft über alle Länder und 
auf allen Gebieten, wie Bevölkerung, Finanzen, Handel und Verkehr, 
Anbaufläche und Produktion der Landwirtschaft, Kreditwesen, Welt- 
produktion an Gold, Kohle, Eisen, Erdöl, Kautschuk usf. Die Darstellung 
ist insofern vereinheitlicht worden, als alle Splitterangaben beseitigt sind. 
Für jedes Land bringen die Tabellen neben den Übersichten über die Haupt- 
erzeugnisse auch solche über die Hauptbedarfsgüter. Die Bevölkerungs- 
bewegung ist diesmal für jedes Land aufgenommen worden. Die Angaben 
über den Stand der Bevölkerung sind durch die Unterscheidung nach dem 
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Geschlecht erweitert. Die vergleichenden Produktionstabellen sind ver- 
mehrt durch Übersichten über die Produktion von Wein und Hopfen, von 
Kakao, Kaffee und Tee, von Kupfer, von Wolle und Baumwolle, von 
Flachs, Hanf, Jute und Seide und von Tabak. Die Wertangaben sind, wie 
in der 67. Ausgabe, in der Währung der einzelnen Länder gemacht. Bei 
den verschiedenen Währungsverhältnissen und dem fortwährenden 
Wechsel war eine Umrechnung in deutsche Reichsmark, wie sie in der 
Vorkriegszeit stattgefunden hat, noch nicht angängig. Jedoch ist auch auf 
diesem Gebiet eine Verbesserung durch Einfügung einer neuen Spalte 
„Kurs in Goldprozenten“ herbeigeführt. In dieser wird für Ende De- 
zember der letzten drei Jahre der Kurs der Währungen in den betreffenden 
Ländern angegeben. Bei Benutzung der Tabellen werden dem Leser 
noch viele Verbesserungen und Klarstellungen an einzelnen Stellen be- 
gegmen. 

Eine tunlichst weite Verbreitung der neuen Ausgabe, auch über den 
Kreis der bisherigen Abnehmer hinaus, wäre dankbar zu begrüßen. 

And L. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Buschman, Alfred, Dr., Sektionschef i. R. Die Neuordnung des bunlesstaatlichen 
Fisenbahndienstes in Österreich. Julius Springer, Wien 1925. 

Fürst, Artur. Die Welt auf Schienen. Eine Darstellung der Einrichtungen und 
des Betriebs auf den Eisenbahnen des Fernverkehrs nebst einer Geschichte 
der Eisenbahn. Albert Langen, München 1925. 

Fürst, Artur. Die hundertjährige Eisenbahn. Wie Meisterhände sie schufen. 
Albert Langen, München 1925. 

Geschaftsbericht der Deutschen Reichsbahn über die Rechnungsjahre 1923/24 
(1. April 1923 bis 30. September 1924). Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
Berlin 1925. 

Kahler, J. Waggon-Industrie-Code. Fachergänzung zum „Rudolf-Mosse-Code“. 
Rudolf Mosse, Berlin 1925. 

kummer, W., Dr. Prof. Maschinenlehre der elektrischen Zugförderung. Julius 
Springer, Berlin 1925. 

Mattern, E., Prof. Grundzüge der technischen Wirtschafts-, Verwaltunzs- und Ver- 
kehrelehre. Julius Springer, Berlin 1925. 

Strecker, Karl, Dr. Jahrbuch der Elektrotechnik. 12. Jahrgang. Das Jahr 1923, 
R. Oldenbourg, München und Berlin 1925. 

Wotruba, R.. Prof. Dr. Kurzes Lehrbuch der Elcktrotechnik. Verlag R. Olden- 
bourg, München und Berlin. 
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Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
44. Jahrgang. Heft 18 bis 19. Vom 20. Juni bis 1. Juli 1925. 
(18:) Frachtermäßigung für polnische Steinkohle nach Italien. — Die Reichs- 
bahn setzt den Konkurrenzkampf fort. — Die Transitbegiinstigungen der 
Deutschen Reichsbahn. — (19:) Die neuen Adriatarife, 


Der Bauingenieur. 
6. Jahrgang. Heft 12 bis 18. Vom 25. Juni bis 7. August 1925. 
(12:) Die Talsperre bei Muldenberg. — (14:) Beitrag zur Berechnung der 
- Knicksicherheit offener Brücken. — (18:) Betriebswirtschaftliche Ziele im 
Eisenbahnwesen. 


Die Bautechnik. Berlin. 
8. Jahrgang. Heft 25 bis 32. Vom 12. Juni bis 24. Juli 1925. 

(25:). Belastungsversuche mit Gitterträgern, ausgeführt von der Reichs- 
bahndirektion Osten. — (26:) Die neue Pregelbrücke zu Königsberg 
(Preußen). — (30:) Die Woasserstraßenabteilung des Reichsverkehrs- 
ministeriums auf der Deutschen Verkehrsausstellung in München 1925. — 
(32:) Maßgebende Gesichtspunkte bei der Planung von Stadt- und Vorort- 
bahnen, 


Deutsche Bergwerkszeitung. 
Ausgabe zum 25jährigen Jubiläum. Juni 1925. 

Die Bedeutung des Massengüterverkehrs für die Erforschung der Wirt- 
schaftszusammenhänge. — Die Reichsbahn und die Binnenumschlagtarife, 
— Eisenbetonschwellen. — Neue Eisenbahnpuffer, — Der Rhein als Ver- 
kehrstraße. — Der Kölner Hafen und seine Bedeutung. — Der größte 
Binnenhafen der Welt. — Die Wasserstraßen im Ruhrgebiet. — Der Hansa- 
kanal. — Das Wasserstraßenproblem der oberschlesiechen Industrie, — 
Fortschritte in der Fördertechnik im Umschlagverkehr. — Die Wasser- 
kräfte Nordbayerne. — Geschichtliche Entwicklung und wirtschaftliche Be- 
deutung des Ostseeverkehrs. — Luftfrachtverkehr. 


Chronique des transports. Paris. 
4, Jahrgang. Heft 11 bis 13. Vom 10. Juni bis 10. Juli 1925. 
(11:) Voeux relatifs aux traneports. — Tarife internationaux. — Le rôle 
des transitaires et des groupeurs. — (12:) Le mouvement des prix et du 
coût de la vie. — L’étatisme: l’industrialisation des postes, télégraphes et 
telephones. — (13:) La crise viticole et ses remedes. — La batellerie et 
les chemins de fer. 


Dinglers polyteehnisches Journal. Berlin. 
106. Jahrgang. Heft 11. 
(11:) Die Enthärtung des Kesselspeisewaesers. 
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Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
1. Jahrgang. Heft 15 bis 18. Vom 15. Juni bis 1. August 1925. 


(15:) Brückenbau vor 80 Jahren. — Die Reichsbahn auf der Kölner Messe 
1925. — (15—18:) Fragen aus dem Eisenbahnverkehrsrecht. — (15 u. 16:) 
Entstehung der Fahrdienstvorschriften. — Neuordnung des Werkstätten- 
wesens. — Reichsverfassung, Eisenbahnen und Staatsvertrag. — (16:) 
Der kaufmännische Geist in der Reichsbahn. — Erfahrungen aus der Bahn- 
unterhaltung. — Grundzüge der Güterbeförderung. — Betriebsmittel der 
Reichsbahn. — Neuordnung des Werkstättenwesens. — Besonderes Eisen- 
bahnrecht. — Schlichtungswesen und Anbeitsgerichtsbarkeit. — (17:) 
Bettung und Unterbau. — Fahrplantafeln. — Verkehrswerbung der Reichs- 
bahndirektion Essen. — Einführung in den Güterkassendienst. — (18:) 
Bildungskurse deutscher Lokomotivführer — Der Eisenbahnelektro- 
techniker. — Grundzüge der Güterbeförderung. 


Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen, Berlin. 
Band 42. Heft 1 und 2, 


(1:) Regelung der Eisenbahnregieschäden im besetzten Gebiet. — Ab- 
weichungen in der Sachschadenregelung der deutschen Länder. — (2:) 
Beginn und Ende der Transportversicherung. — Die mangelhafte Ver- 
packung und ihr Anerkenntnis im Frachtbrief. 


Das Eisenbahnwerk. Berlin. 
| Jahrgang 1925. Heft 16 bis 22. Vom 5. Juni bis 5. August 1925. 


(16 u. 17:) Wirtschaftliche Technik in den Eisenbahn-Ausbesserungs- 
werken. — Besonderheiten in Bauform, Einrichtung und Betrieb baye- 
rischer Lokomotivausbesserungswerke. — Grundzüge für die Durch- 
führung kurzer Lokomotiv-Ausbesserungszeiten. — Eine neuzeitliche 
Ventilwerksätte für die Luftbremsunterhaltung. — (a. 20:) Die Stoff- 
wirtschaft in den Eisenbahn-Ausbessrungswerken. — Das Isothermos- 
Achslager. — (18:) Arbeitsverfahren bei der Wagen-Drehgestellaus- 
besserung. — Luftdruckhebelvorrichtung zum Auswechseln schadhafter 
Blattfedern an Güterwagen. — (20:) Studien über Heißläufer an 
Eisenbahnfahrzeugen. — (21 u. 22:) Steigerung der Standleistung 
in Güterwagenwerkstätten und ihr Einfluß auf die Herabsetzung 
der Allgemeinkosten. — Beiträge zur Wirtschaftlichkeit in Wagen- 
werken. — Wirtschaftliches Förderwesen. — Modellieren und Ergänzungs- 
zeichnen in Eisenbahn-Werkschulen. — (22:) Normung in den Eisenbahn- 
werken. — Fertigungslager bei der Lokomotivausbesserung. — Hydrau- 
lisch verstellbarer GieBtisch. — Elektrische Förderwagen auf Werk- 
stättengleisen. — Das Polieren der Achsschenkel. — Der Rudersport der 
Tempeihofer Lehrlinge. — Unser erstes Turnfest im Reichsbahndirek- 
tionsbezirk Magdeburg. 


The Economist, London. 
Bd. 100. Nr. 4268 bis 4272. Vom 13. Juni bis 11. Juli 1923. 


(4269:) Some possibilities of economic collaboration with Germany. — 
(4271:) Unemployment and the future. — The British co-operative move- 
ment. — (41272:) The coal trade crisis. 


Electric Railway Journal, New York. . 
Band 65, Heft 22 bis Band 66, Heft 4. Vom 30. Mai bis 25. Juli 1925. 


(22:) Telephone dispatching on shore line Railway. — Economies effected 
from electrification of Virginian Railway. — Interline freight traffic 
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development. — New traffic regulations aid Railway operations in Pitts- 
burgh. — (23:) 25,000-lb. single-truck car seats 46. — Killing weeds with 
poison. — Economies in operation proposed for Railway in Colorado 
Springs. — Future of the bus and the electric Railway. — Factors in track 
construction and maintenance costs. — Car cleaning methods of Boston 
elevated. — Bus regulation arouses lively interest at Chicago. — (24:) 
Train operation in New York subway. — Fesentiel features of modern elec- 
tric car truck desigm — Interurban consolidation and car design topics 
at C. E.R. A. summer meeting. — (25:) Truck overhauling made a conti- 
nous performance, — Modernizing car painting methods. — The business 
of selling rides, — Car designs and their relation to operating conditions. 
— Increasing passenger traffic by advertising. — (26:) Automatic derail 
Protects steep grades. — Eiectrie Railways keep pace in rapidly growing 
Texas cities. — „Crimson limited“ gives attractive interurban service. — 
Experience with surface hardened rail in Toronto. — (1:) Electric 
rapid transit inaugurated on Staten Island. — Electric Railways must 
keep ahead other agencies, or go. — Cars for rapid transit mass trans- 
portation. — (2:) Buses to compete with private automobiles. — Speed 
control in interborough subway. — (3:) Spacing signals used on steep 
grades. — Energy saving reduces maintenance costs in St. Louis. — 
Radio used to discover electrical defects in cars. — Wooden trestles 
eliminated on the Lake Shore Railway. — (4:) Railway starts interstate 
bus line. — Arbitrators analyze basis of wages. — Predicting traffic 
requirements in San Antonio. — Emergency protective systems in the 
interborough subway. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
43. Jahrgang. Heft 21 bis 32. Vom 24 Mai bis 9. August 1925. 

(21:) Über den gegenwärtigen Stand der Vollbahnelektrisierung unter 
besonderer Berücksichtigung der Arbeiten für die Elektrisierung der öster- 
reichischen Bundesbahnen bis zu Beginn des Jahrs 1925. — (25:) Vom 
Wasserkraftfördemungsgesetz zum Elektrizitätsförderungsgesetz. — (28:) 
Zwei neue Bahnanlagen am steirischen Erzberg. — (29:) Elektrische 
Bahnen, Fahrzeuge. 


Engineering. London. ` 
Band 119. Nr. 3100 bis 3109. Vom 29. Mai bis 31. Juli 1925. 
(3100:) Bridge reconstruction work of the ministry of transport. — 
The institute of transport congress. — Traction on rails by internal- 
combustion engines. — (3101 u. 3102:) The electrification of the Irish 
Free State. — The investigation of industrial fatigue. — The present 
position of the British electrical industries. — (3102:) The Gandy 
viaduct. — Indian Railways. — (3103:) The distribution of load on the 
balls and rollers of ball and roller bearings. — (3105 bis 3107:) The 


international Railway congress. — (5106:) The Railway centenary 
celebrations. — Fifty years of electrical engineering. — (3107:) The 
three-cylinder high-pressun locomotive. — (3109:) Engineering training 


and education. 


Engineering News-Record. New York. 

Band 94. Nr. 20 bis 26. Band 95. Nr. 1 bis 4. Vom 14. Mai bis 23. Juli 1925. 
(20:) Bridge engincering fifty years ago. — New method needed on New 
Zealand Railways. — Rail-motor cars and buses: Boston and Maine R. R 
— (22:) Smoke abatement activities in the city of Harrisburg, Pa. — 
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Pennsylvania R.R. presents plans for Philadelphia station. — (23:) 
Rapid Railroad construction on Florida line. — Engineering in the 
small City-Newark, Ohio. — (24:) Construction methods on six-mile 
Moffat tunnel. — Fifty-mile-subway system for Tokio is virtually 
assured. — Engineering in the small City-Lynchburg, Va. — (25:) 
Mountain highway built on Railway grade. — Engineering in the small 
City-Wilmington. — (26:) Railway trestle practice in Queensland. — 
(1:) Engineering in the small City-New Brunswick, N.J. — (2:) Finan- 
cing Railroad giade crossing elimination. — Engineering in the small 
City-Greensbow, N.C. — (3:) New route for arterial road from Holland 
tunnel. — Engineering in the small City-Annapolis, Md. — New can- 
tilever bridge designed with architects’ co-operation. — (4:) Engineering 
in the small City-Aurora, Illinois. 


Le Génie Civil. Paris. 
45. Jahrgang. 1. Halbjahr Heft 23 bis 2. Halbjahr Heft 5. Vom 6. Juni 
bis 1. August 1925. 
(23:) Le pont en béton arme sur l’Oise, à Persan-Beaumont (Oise). — 
La traction électrique des trains à plusieurs unités motrices, avec inter- 
communication en marche, sans circuit de contrôle. — (3:) IIIe session 
de la conference internationale des grands réseaux électriques & haute 
tension (Paris, 16—25 juin 1925). — (4:) La production et la distri- 
bution du courant pour J électrification du Staten Island Railway. — 
(5:) La méthode „Vibrolithic“ pour la construction des routes en béton. 


Glasers Annalen. Berlin. 

Band 96, Heft 12 bis Band 97, Heft 3. Vom 15. Juni bis 1. August 1925. 
(12:) Das Einsatzhärten und seine Anwendung in der Eisenbahnfahr- 
zeugindustrie. — Uber die Unterhaltung der Güterwagen. — Unterrichts- 
wagen. — (1:) Versuchsfahrten zur Wiederverfeuerung von Rauch- 

= kammer-Lische im Lokomotiv-Betrieb. — Londoner Verkehrsaufgaben. 
— (1 bis 3:) Beiträge zur Kenntnis der Widerstände in dem Rohrsystem 
des Lokomotivkessels mit vergleichenden Untersuchungen über Wider- 
stände und Wärmeübertragung. — (2:) Neuordnung des Werkstätten- 
wesens der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Was muß man von 
der Reichsbahn wissen? — (3:) Rheinmetall-Sonderbauten von Eisen- 
bahnwagen. — Deutsche Verkehrsausstellung München. 


Hanseatische Rechtszeitschrift.e Hamburg. 
8. Jahrgang. Heft. 14. Vorn 15. Juli 1925. 
Internationales Seefrachtrecht. 


Industrielle Psychotechnik. 


2. Jahrgang. Heft 6. Juni 1925. 
Psychotechnik in Amerika. — Studieneindriicke. 


De Ingenieur. Den Haag. 
40. Jahrgang. Heft 24 bis 28. Vom 13. Juni bis 11. Juli 1925. 
(25 u. 26:) De electrische inrichting van den spoorweg Leiden. — 
s-Gravenhage en het nieuwe electrische materieel der Ned. Spoorwegen. 
— (28:) Electrische locomotief voor de Staatsspoorwegen in Ned.-Indié 
eebouwd door Heemaf in samenwerking met Werkspoor. I. Electrisch 
gedeelte. 
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Ingenieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 
5. Jahrgang. Heft 12 bis 15. Vom 11. Juni bis 23. Juli 1925. 
(12:) Fortschritte auf dem Gebiet des Eisenbahnsignalwesens. — (13:) 
Die Technik im Leben des Volks. — Schutz gegen Eisenrost. — Männer 
der Technik. — Der gegenwärtige Stand der Kraftanlagen in Sowjet- 
Rußland. — (15:) Fortschritte auf dem Gebiet des Eisenbahnsignal- 
wesens. — Schutz gegen Eisenrost. 


Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik. 
123. Band. Heft 3. Mai-Juni 1925. 
Der Stand der Welthandelsflotte und Deutschlands heutiger Anteil daran. 


Journal of the American Institute of electrical engineers. New York. 
Band 44. Heft 6. Juni 1925. 
(6:) Carrier current transmission for underground communicatıon. 


Die Lokomotive. Wien. 
22. Jahrgang. Heft 6 und 7. Juni;Juli 1925. 

(6:) Die Dampflokomotiven der ehemaligen niederösterreichischen 
Landesbahnen. — Mechanische Anlageschmierung. — Die schädlichen 
Wirkungen des Kesselsteins im Lokomotivbetrieb und deren Beseiti- 
gung durch das Anti-Kesselstein-Präparat „Sand-Banum“. — Vom Rohstoff 
zur fertigen Lokomotive. — (7:) 1-C-1 (Prairie-Type) Nebenbahn-Tender- 
lokomotiven der Köniel. ungarischen Staatsbahnen, Serie 375 und 376. 
— Diesel-Lokomotiven auf der Deutschen Verkehrsausstellung München 
1925. — Die Lokomotiven der vorm. königl. preußischen Militär-Eisen- 
bahn. — Neue Aufgaben im Lokomotivbau. — Die Fahrgeschwindig- 
keiten der deutschen Schnellzüge. — Das Eisenbahnwesen auf der Aus- 
stellung in Wembley. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. München. 
Jahrgang 1925. Heft 11 bis 13. Vom 15. Juni bis 15. Juli 1925. 

(11:) Versuche mit Eisenbetonschwellen in Sachsen. — Die Lokomotiv- 
Gegendruckbremse im Hauptbahnbetrieb. — Der Viadukt über die Orbe 
bei Vallorbe. — Drucklufthebevorrichtung zum Auswechseln schadhafter 
Tragfedern an Giiterwagen. — Die Werkstoffnormen Stahl und Eisen. 
— Verwendung von Generatorgas in Eisenbahnwerkstätten. — Frei- 
leitungs-Meßgeräte. — (12:) Uber die Ausführung von Diesellokomo- 
tiven. — Die Diesellokomotive auf der Hauptversammlung des Vereins 
Deutscher Ingenieure in Augsburg. — Durchlaufende Gleisbettung auf 
eisernen Eisenbahnbrücken der vormaligen bayerischen Staatsbalinen. 
— Stand des amerikanischen Fahrzeugbaus im Jahr 1924. — 2E1-h3 
Personenzuglokomotive der Siid-Pacific-Bahn. — Wechselstromlokomo- 
tiven mit Umformer und Gleichstrommotoren der New York-, New Haven 
and Hartford-Bahn. — Elektrische Probelokomotiven für die norwegische 
Staatsbahn. — (13:) Überblick über die Deutsche Verkelirsausstellung in 
München. — Bayerische Bahnneubauten aus der Kriegs- und Naclıkriegs- 
zeit. — Bremsversuche mit der Kunze-Knorr-Bremse in Gegenwart von 
Mitgliedern der technischen Kommission des Internationalen Eisenbahn- 
verbandes. — Elektrokarren. — Vergleichskosten des elektrischen Be- 
triebs der Chieago—Milwaukee—St. Paul-Eisenbahn gegenüber Dampf- 
betrieb. — Einführung des elektrischen Betriebs auf den Pariser Vor- 
ortstrecken der französischen Staatsbihnen. 
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Railway Age. New York. 
Band 78. Heft 26 bis 30. Vom 30. Mai bis 27. Juni 1925. 
(26:) Why freight rates on different commodities vary. — Railway clubs 
close successful season. — New lines cost more today. — Elgin, Joliet and 


Eastern builds half million dollar shop. — Signals and the saving of 
fuel. — N. and W. completes train control. — Storage battery locomotives 
for Northern Pacific. — Service at reclamation fostered by Union Pacific 


Stores. — Nickel plate hearing. — Lubricating a Railroad organization. — 
Air brake meeting at Los Angeles. — Reduced rates for mileage books 
unnecessary, — Fuel convention has big attendance. — „Travelers’ Aid“ 
an important adjunct to Railways, — (27:) Stores delivery on the Bur- 
lington. — Boston and Maine transportation company. — „Ihe First 
Through Line“. — Mexican Railway begins electrical operation. — Final 
sessions of fuel convention. — Milwaukee reorganization plan. — Both 
trucks and Railways needed. — (28:) The international Railway congress. 
— Railwaye of the world compared. — Railway congress of other days. — 
How to make the most of a visit to America. — Mechanical department 


possibilities. — Program of the mechanical division meeting. — Box cars 
exhibited at Chicago. — Third car repair contest on D and H. — Southern 
installs train control. — A compact shop and terminal plant for a 
small Railroad. — How to purchase malleable castings. — Mid-West trane- 
portation conference. — Salvaging grain at derailments and in yards. — 
(29:) Michigan central yard at Toledo facilitates interchange. — New 
haven forms a company to operate buses. — I. C. C. organizes for rate 
investigation. — Railway accounting officers meet. — Wire communication 
on the Pennsylvania. — Superintendents meet at Richmond. — Standard 


forms for purchasing. — D. L. and W. derailment at Hackettstown. — New 
York Central net decreased. — Wabash to benefit from owning Ann Arbor. 
— Proceedings of mechanical division meeting. — (30:) Railway passenger 
travel I. — Enginemen 100 per cent efficient physically. — Electric loco- 
motive efficiency. — Missouri Pacific tests three-cylinder locomotive. — 
Conference circuits feature of Railroad exchange. — Great Northern stores 
officers discurs their problems, — Hearings on proposed New. York— 
Pittsburgh line. — Preleminary report on C.J. and L. train control. — 
Attractive architectural treatment used on new office units, — New 
Canadian rate law. — J. C. C. hears arguments on van Swernigen testimony. 
— Superintendents’ meeting concluded. — Western Roads ask livestock 
rate increases. — Building a twelve-story concrete structure in zero 
weather. — Checking efficiency of stores operation. — How large systems 
are formed. 


The Railway Gazette. London. 
Band 42, Heft 24 bis Band 43, Heft 6. Vom 12. Juni bis 7. August 1925. 
(24:) International sleeping car company. — Railway wages and industry. 
— Canadian national Railways. — New Channel Islands steamers, G. W. R. 
— Bengal-Nagpur Railway hotel at Puri. — A notable American switching 
locomotive. — An American Rail motor-car development. — Railway elec- 
trification in Switzerland. — Is the Railway a sheltered industry? — (25:) 
Bogie compolite carriage, East Indian Railway. — Railway exhibits at the 
British Empire exhibition. — The tenth international Railway congress, — 
Special British Railway centenary number. — (26:) Noteworthy loco- 
motive developments, L. V. E. R. — International Railway congress in 
London. — Railway centenary at Darlington, july 1-3. — (2:) Railway 
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centenary procession and exhibition — The three-cylinder high 
pressure locomotive. — (3:) Suburban electrification on the Southern 
Railway. — London, Harrogate and Edinburgh pullman. — Wolver- 
hampton-Hastings through service. — (4:) An open letter from a 
Railway employee to his fellow-workers. — A century of locomotive 
development. — New 4—6—0 type locomotives, Gold Coast Railways. 
— Timber arch bridges, New South Wales Railway. — „Sentinel- 
cammel* steam rail cars, L. N. E.R. — Heavy articulated electric loco- 
motives, Victorian Railway. — A new woodworking machine for Railway 
shops. — (5:) New cross-channel steamers, Southern Railway. — Electri- 
cians’ troubles in the east. — New Viaduct at Gerli, Buenos Ayres Great 
Southern Railway, — The Constantinesco converter locomotive. — Tourist 
travel on Indian Railways. — A new electrically-driven portable cylinder 
boring machine. — Home Railway returns for 1924, — Railway progress 
in France. — Reconditioning Railway sleepers in Australia. — (6:) British 
overseas trade. — The human element in Railway work. — Railway 
Statistics. — Canals and Railways, — Rapid Railway construction. — 
120 miles on hour. — Midi Railway of France. 


Railway Signaling. 
Band 18. Heft 6 und 7. Juni—Juli 1925. 

(6:) Signal wiring and the wireman. — Traffic locking signaling pays 
300 per cent. — Automatic block signals net 44 per cent of double track 
cost. — J. C. C. report on Lehigh Valley train control installation, — 
Preliminary report on Northern Pacific train control. — (7:) Union 
Pacific completes train control. — Train operation by signal indication, — 
Signals and the saving of fuel. — English views on the operating and 
economic aspects of power signaling, — New color-light signals on electrified 
English road. 


Die Reichsbahn. Berlin. 
Jahrgang 1925. Heft 23 bis 30. Vom 16. Juni bis 4. August 1925. 

(23:) Die Deutsche Reichsbahn-Gesellechaft im Mai 1925. — Die Einfiihrung 
des Lochkartenverfahrens bei der Stoffbeschaffung im Buchungs- und Kon- 
trollwesen. — (24:) Das Mitteleuropäische Reisebüro, — (25:) Bescheiden- 
heit. — (26 u. 27:) Wirtschaftliches Denken. — Gewerbliche Nebenbetriebe 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — (27:) Zur Frage der Verkehrs- 
sicherheit auf Eisenbahnübergängen in Schienenhöhe. — (28:) Die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft im Juni 1925. — Die Eisenbahn unter dem Dawes- 
Gesetz und die Industrie. — (29:) Die Deutsche Reichsbahn-Cesellschaft. — 
(30:) Reichsbahn und Jahrtausendfeier. 


Revue generale des Chemins de fer. Paris. 

44. Jahrgang. 1. Halbjahr Heft 6 bis 2. Halbjahr Heft 1. Juni bis Juli 1925. 
(6:) Le réchauffage de l'eau d'alimentation les chaudiéres de locomotives 
sur le réseau d’Alsace et de Lorraine. — La Pologne et les communications 
européennes. — Les chemins de fer de l'Etat Hellénique durant l'exercice 
1923—1924, — Note sur l'organisation du travail dans les grands ateliers 
de locomotives de la compagnie du chemin de fer de Paris A Orléans. — 
(1:) L'échappement à trèfle des locomotives de la compagnie Paris-Lyon- 
Méditerranée. — Les chemins de fer Russes à la fin de 1924. — Les 
résultats de l'exploitation des cinq grandes compagnies de chemins de fer 
en 1924. 
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 85, Heft 23 bis Band 86, Heft 5. Vom 6, Juni bis 1. August 1925. 

(23:) Die Einphasenstrom-Schnellzuglokomotive, Typ Ae 3/6, der S. B. B. — 
Bahnhof-Wettbewerb Genf-Cornavin, — (24:) Der Abdampf-Injektor für 
Lokomotiven. — Über Verschiebebahnhöfe. — (25:) Die schweizerischen 
Eisenbahnen im Jahr 1924. — (1 bis 3:) Über den Aufbau und Charakter 
der Kosten von Eisenbahnbetrieben. — (3 u. 4:) Deutsche Verkehrs- 
ausstellung München 1925. — (4:) Vom 10. Internationalen Eisenbahn- 
kongreß. — Der neue deutsche hochwertige Baustahl „St. 58“. — (5:) Die 
ungarische Phasen-Umformer-Lokomotive. 


Stahl und Eisen. Düsseldorf. 
45. Jahrgang. Heft 32. 6. August 1925. 
Die Frachtbelastung für Eisen in der Vor- und Nachkriegszeit. 


Technik und Wirtschaft. Berlin. 
18. Jahrgang. Heft 6 bis 8. Juni-bis August 1925. 
(6:) Die deutsche Kohlenwirtschaft im letzten Jahrzehnt. — Die deutsche 
Kohlenproduktion in den Jahren 1913 bis 1924. — Die Ursachen des Liefe- 
rungsriickgangs im deutschen Kohlenbergbau. — Die deutschen Kohlen- 
preise, — Die Selbstkosten der Kohle. — (7:) Verschiebungen im Kohlen- 
transport. — (8:) Selbstkostenermittlung unter exakter Berücksichtigung 
gezenseitiger Abhängigkeiten. — Selbstkostenwesen in Amerika. 


Los Transportes. Madrid. 
7. Jahrgang. Nr. 162 bis 165. Vom 15. Juni bis 30. Juli 1925. 


* (162:) El nuevo régimen ferroviario. — Se autoriza a la Compañía del 
Norte para emitir 200 milliones de pesetas. — Un nuevo plan financiero 
para un nuevo plan ferroviario, — (164:) Los transportes por carretera 
en vehiculo con motor mecänico. — (165:) Los interventores del Estado en 
ferrocarriles. — Cuerpo de interventores del Estado en la explotacién 
de ferrocarriles: Movimiento de personal. — Las reservas de las com- 
panias explotadoras de ferrocarriles. — (165:) Los transportes por carre- 
tera en vehiculos con motor mecanico. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. 
4. Jahrgang. Heft 6 und 7. Juni bis Juli 1925. 
(6:) Straßenbahn und Änderung wirtschaftlicher Verhältnisse. — Vorrechte 


der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Angabe jes Interesses an der 
Lieferung. — (7:) Rechtsfolgen aus dem Anerkenntnis der mangelhaften 
Verpackung. — Allerlei von den Kleinbahnen. — Beweislast bei Verlust 


usw. angeblich mangelhaft verpackter Güter. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
42, Jahrgang. Heft 24 bis 32. Vom 12. Juni bis 7. August 1925. 
(24:) Besichtigung von Verkehrsanlagen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. — Die Einpflasterung der Straßenhahngleiee bei geräusch- 
mindernden Befestigungsarten. (25:) Grundzüge für eine Reform im Land- 
straßenbau. — Die zukünftige Entwicklung des Straßenbahnwagens. — Die 
Sicherung der Niveauübergänze, — Lokomotiven mit Verbrennungsmotoren. 
— (25a:) Die Elektrisierung der tschechoslowakischen Eisenbahnen. — 
Verkehrspolitische Betrachtungen. — Der Verkehr in Wien. — Inanspruch- 
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nahme der großstädtischen Hauptverkehrsstraßen durch die verschiedenen 
Verkehrsmittel. — Der Wiener Autobusverkehr. — Neuanschaffungen und 
Erneuerungen bei Jer Großen Leipziger Straßenbahn. — Eine neue Rollen- 
lagerkonstruktion für elektrischen Straßenbahn- und Eisenbahnbetrieb. — 
Erfahrungen mit der Strommessung auf Motorwagen in den letzten 
25 Jahren. — Eine neue Motorschaltung für Straßenbahnwagen. — Weichen- 
stellvorrichtung bei Straßenbahnen. — Ein einheitliches Buchungsschema 
für Straßenbahnen. — (26:) Die Entwicklung und örtliche Verteilung des 
Straßenverkehrs in Berlin. — Die Eisenbahnen Chinas im Kalenderjahr 
1922, — Ausdehnung des elektrischen Betriebs auf der Londoner Metro- 
politan-Eisenbahn. — Die Deutsche Reichsbahn im April 1925, — (26a:) 
Die deutsche Verkehrsausstellung München. — Die Neuordnung des Werk- 
stättenwesens der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Die wirtschaft- 
lichen Möglichkeiten des Kraftwagen-Uberlandverkehrs. — Die Entwicklung 
der Kraftfahrzeuglinien in Rheinland und Westfalen. — Daa Kraftfahr- 
wesen der Deutschen Reichspost. — Die selbsttätige Signalanlage Jer Ber- 
liner Hoch- und Untergrundbahn, — Diesel-Lokomotiven als Betriebsmittel 
für Neben- und Kleinbahnen. — Die mechanische Kraftübertragung für 
Triebwagen mit Verbrennungsmotor. — (27:) Geplante Verbesserungen 
der Verkehrsverhältnisse in Oslo. — Ein neuer Straßenbahn-Betriebsbahn- 
hof der Hamburger Hochbahn. — Einiges über Zahnräder. — Erfahrungen 
mit dem Bau neuzeitlicher Straßendecken in Deutschland. — Unterrichis- 
wagen der Deutschen Reichsbahn. — (28:) Die Wagenunterhaltung bei der 
Berliner Straßenbahn. — Der Bau der vollspurigen Rheinbahn Rövers- 
hagen—Graal—Müritz. — Theorie und Berechnung der Straßentransport- 
kosten. — Ein Normalwagentyp für die russischen Straßenbahnen. — Der 
Kraftomnibusbetrieb der Straßenbahn Bern. — Ein bedeckter Großraum- 
Güterwagen. — Die Verwendung hochwertigen Zements im Straßenbau. — 
(29:) Die Entwicklung der rheinischen Eisenbahnen. — Die Bewertung 
des Anlagekapitals bei Kleinbahnen. — Die Gruppe „Verkehr im Städtebau“ 
auf der Verkehrsausstellung München. — Dreißig Jahre Nord-Ostsee-Kanal. 
— Sonderbauten von Eisenbahnwagen. — Verhütung von Kinderunfällen 
auf der Straße. — Die rheinisch-westfälische Schnellbahn, — Statistik 
der amerikanischen Eisenbahnen für 1924. — (30:) Tariferhöhung und 
Erweiterungspläne der Hamburger Hochbahn. — Eine amerikanische Hoch- 
drucklokomotive, 24,5 Atm. Dampfdruck. — Die Leistungsfihizkeit der 
Straßen fiir den Kraftwagenverkehr, — (31:) Der Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortverkehr im Jahr 1924. — Zur Frage einer Ruhr-Kohlenversor- 
gung Württembergs über den geplanten Neckarkanal, — Russische Kraft- 
draisinen und Motorlokomotiven, — Im D. Z. 8 von Berlin nach Hannover. 
— Straßenbahnwagen mit Benzinmotor. — (32:) Der 3, Internationale 
Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß in Budapest. — Das Verkehrs- 
straßenproblem moderner Industriegebiete. — Die Haftung beim Brand 
von Felderzeugnissen infolge Funkenflugs. — Ein neuer Schiffstyp zur 
Überführung von Eisenbahnzügen in geschlossenem Schiffsraum. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
19. Jahrgang. Heft 24 bis 31. Vom 15. Juni bis 3. August 1925. 


(24:) Reichsbahn und Wirtschaft. — Die Ermittlung der Betriebsleistun- 
gen nach dem Lochkartenverfahren. — Eisenbahnbetrieb und Haftpflicht. 


— (25:) Wie ist ein Flugplatz auszugestalten? — Technische Anforde- 
rungen an Flugplätze für den Luftverkehr. — Der moderne Flugplatz 
für Handelsluftfahrt. — Flugplatzfragen. — Die Ausgestaltung eines 
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Flugplatzes unter den Voraussetzungen des heutigen Luftverkehrs und 
Flugbetriebs. — Richtlinien für die Anlage von Flugplätzen. — Flug- 
platz und Flugzeughallen. — Die Organisation des Flughafen-Betriebs 
in Croydon. — (26, 27 m. 28:) Grundlagen für steile WeichenstraBen. — 
(27:) Massive Zwillingsbrücken. — (28:) Grenzen der Leistungsfähigkeit 
des Kölner Hauptbahnhofes der Reichsbahn. — Dio Wirtschaftslage im 
Juni 1925. — (29:) Wirtechaftliche Gestaltung der Weichen und Gleis- 
verbindungen. — Der Eisenbahn-Oberbau für schweren Verkehr. — 
Höchstgeschwindigkeit in Gleiskrümmungen. — Die Beanspruchung des 
Schienenstoßes. — Der isolierte Schienenstoß von Wiedenbauer. — Die 
Eisenbetonquerschwelle und ihre Bedeutung in betriebstechuischer, be- 
triebswirtschaftlicher und sozialwirtschaftlicher Hinsicht. — (30 u. 31:) 
Grundlagen für die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit betrieblicher Maß- 
nahmen im Zugförderungsdienst.e — Schrankenbeseitigung auf Haupt- 
bahnen. — Kleintriebwagen für Industrie und Landwirtschaft, — (31:) 
Ausführungen und Erfahrungen auf dem Gebiet des Automobil-Strafen- 
Baus. 


Die Wasserwirtschaft. 
18. Jahrgang. Heft 13 und 14. Vom 1. und 15. Juli 1925. 
(13:) Restkredite und Bundesbahnelektrifizierung. — (14:) Internationale 
Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung in Barel. 


Wirtschaft und Statistik. 
5. Jahrgang. Heft 13. Juli 1925. 
(13:) Der gegenwärtige Stand der Eisenbahnfrachten im In- und Ausland. 
— Güterverkehr und Betriebsleistungen der Reichsbahn. — Güterverkehr 
auf den Binnenwasserstraßen im Mai 1925, — Seewärtiger Güterverkehr 
im Mai 1925. | | 


Wirtschaftliche Nachrichten aus dem Ruhrbezirk. 
6. Jahrgang. Heft 9. Vom 22. Juli 1925. 
Wirtschaft und Verkehr der nordöstlichen Küstenprovinzen von Anatolien. 


Zeitschrift des Österr. Ingenieur- und Architekten-Vereins. 
77. Jahrgang. Heft 25 und 26. Vom 26. Juni 1925. 
Die Anordnung von Schleppgleisen und Straßen in Gewerbevierteln. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin, 
Bd. 69. Heft 24 bis 30. Vom 13. Juni bis 25. Juli 1925. 
(29:) Dampfkesselwesen in Amerika. — (30:) Speisewagen mit neuartiger 
Platzanordnung. 


Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 
33. Jahrgang. Heft 5 und 6. Mai bis Juli 1925. 
(5:) Die sogenannten Zusatzbestimmungen zum zwischenstaatlichen Be- 


förderungsrecht. — (6:) Erste Sitzung der fachmännischen Kommission 
zur Fortbildung der Anlage I zum I.0.G. — Die Bruchschäden bei 
Eiertransporten. 


Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, Köln. 
3. Jahrgang. Heft 2. 
Die Statistik über Unfälle und außergewöhnliche Vorkommnisse im Be- 
trieb der österreichischen Eisenbahnen. — Die Ausführung des einem 
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- Spediteur erteilten Versicherungsauftrags. — Reichsbahntarife und 
Wasserstraßen. — Das Beschaffungswesen der Deutschen Reichsbahn. — 
Der Straßburger Hafen. — Die Rechtsnatur des Eisenbahnfrachtverkehrs 
nach deutschem Recht. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
65. Jahrgang. Heft 24 bis 82. Vom 11. Juni bis 6. August 1%5. 
(24:) Neuordnung des Werkstättenwesens der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. — Zur Ausgestaltung des Schnellgüterverkehrs, — Die 
kanadischen Eisenbahnen vor und nach dem Krieg. — Die Entwicklung 
des Gütertarifwesens bei den Saarbahnen. — Die Gasschmelzschweißung 
in Eisenbahnwagenwerkstätten. — Kraftwagenverk=shrsgesetz und Kraft- 
wagen-Verkehrsordnung. — (25:) Fachschrifttum und Praxis. — Die 
Gesundung der österreichischen Bundesbahnen. — Grundlagen aus dem 
Gebiet des deutschen Eisenbahnwesens. — Zum Begriff der höheren Ge- 
walt. — Die englischen Eisenbahnen im Jahr 1924. — Schwierigkeiten 
im Betrieb der französischen Kolonialbahn Thies—Kayes— Niger und ihre 
Beseitigung. — Die Zukunft des amerikanischen Eisenbahnverkehrs. — 
Vom russischen Eisenbahnwesen. — (26:) Arbeitsrecht. — Nochmals 
„Gedanken zum Gütertarif“. — Die Verwendung von Elektrokarien bei 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, — Die Bahneinheit im Steuer- 
recht. — Nochmals die richtige Frachtberechnung. — (27:) Das Deuische 
Museum, — Organisatorische Form und Menschengeist. — Verbilligung 
des Betriebs durch Änderung der Signale am Zug. — Über den Anstrich 
der englischen Lokomotiven und ähnliches. — Hamburg und der Frachten- 
verkehr in der Tschecho-Slowakei. — Vereinfachung des Buchungsverfah- 
rens bei den Güterkassen. — Italienische Verkehrspolitik. — Verhand- 
lungen des technischen Ausschusses des Vereins. — (28:) Die Wieder- 
herstellung der Eisenbahnen während des Sommerfeldzugs gegen Ruß- 
land 1915. — Betrachtungen zu den Fahrdienstvorschriften. — Einfahrt 
in ein besetztes Gleis. — Einbruch in ein besetztes Gleis — Ein organi- 
satorischer Mangel. — Der Baukontrolleur bei der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. — Eisenbahnwirtschaft und Tarifpolitik in Polen. — Der 
Hafen von Amsterdam. — (29:) Die Deutsche Verkehrsausstellung in 
München 1925, Zweck, Bedeutung, allgemeine Übersicht, — Linienführung, 
Brückenbau, Oberbau und Sicherungswesen. — Fahrzeuge und Werk- 
stättenwesen. — Das Schmalspurbahnwesen. — Verkehrsdienst. — Die 
deutschen Wasserstraßen. — Der Luftverkehr. — Die Beteiligung Oster- 
reichs. — (30:) Dreißig Jahre Eisenbahndirektion Münster. — Die Körper- 
schaftssteuer nach dem neuen Steuerüberleitungsgesetz. — Zur Frage 
der Ämterorganisationen. — Mitteilungen über Lastkraftwagen. — Gel- 
tendmachung von Rentenansprüchen. — Die elektrische Uberlandbahn 
Takasaki—Shimonita in Japan. — Lage des Neckarhafens für Groß-Stutt- 
gart. — Gdingen — Polens Seehafen. — Abbau des Triebwagenverkehrs 
auf den Linien der Vereinigten Arader und Csanader Eisenbahnen. — 
(81:) Zum Präsidentenwechsel bei der Reichsbahndirektion Berlin. — 
Eisenbahn und Wegerecht. — Zum Kapitel Verkehrswerbung. — Verein- 
fachung der Stoffwirtschaft bei den Eisenbahn-Ausbeserungswerken. — 
Kleine Betrachtungen über ,,Dienstdeutsch*. — Ein organisatorischer 
Mangel. — 50 Jahre Staatsbahnen in Niederländisch-Ostindien. — (32:) 
Wirtschaftliche Notwendigkeiten für das Eisenbahnwesen im Spiegel der 
Gesamtwirtschaft. — Hat sich durch die Umgestaltung der Deutschen 
Reichsbahn an dem Charakter ihrer Urkunden etwas geändert? — Die 


68* 


1052 Bücherschau 


neuen Signalvorschriften der österreichischen Bundesbahnen. — Die 
Untersuchung von Eisenbahnzusammenstößen. — Schranken an Wege- 
übergängen. — Tätigkeit der Ausschüsse für Angelegenheiten des Grüter- 
verkehrs und des Personenverkehrs des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, — Die italienischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 
1923/24. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. | 
45. Jahrgang. Heft 23 bis 31. Vom 10, Juni bis 5. August 1925, x 


(23:) Eine Eisenbetonbogenbrücke mit Zugband über die Alle bei Leis- 
sienen in Ostpreußen. — (u. 25:) Deutsche Verkehrsausstellung München 
1925. — (24:) Die Kraftwagenstraßen in London. — (25:) Die Kap- 
Kairo-Eisenbahn. — (26:) Tausend Jahre an der Ruhr. — (27 u. 29:) Die 
neuen Vorschriften für Eisenbauwerke der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 
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Statistik der Eisenbahnunfälle und Eisenbahnunglücke. 
Von 
Reichsbahnrat, Privatdozent Dr. Karl Günther, Aschaffenburg. 


Eisenbahnunfälle. 


Die Eisenbahnunfälle bilden jene Ereignisse, die durch eigenes 
Verschulden der betroffenen Personen entstehen und nur Folgen für 
diese haben. Bei diesen Unfällen wird in der Regel außer acht gelassen, 
daß die Benützung der Fahrzeuge und der Aufenthalt innerhalb der 
Bahnanlagen die größte Vorsicht fordert, da schon die geringste Unauf- 
merksamkeit eine Gefährdung für das Leben oder die Gesundheit zur 
Folge haben kann. 

Die verschiedenen möglichen Ursachen sind daher vor allem 
Unachtsamkeit, Unaufmerksamkeit, Ungeschicklichkeit, Nichtbenützung 
von Betriebs- und Schutzvorrichtungen, Nichtbeachtung der Unfall- 
vorschriften, Rücksichtslosigkeit, übermäßiger Alkoholgenuß. 


Die Kreise der Beteiligten bilden 
A. das Personal, 
B. die Reisenden und Verfrachter, 
C. die fremden Personen. 


In der nachstehenden Einteilung der Bisenbahnunfälle 
sind nach den Unfallarten zwölf Gruppen unterschieden. 


Einteilung der Eisenbahnuniälle. 


1. Abspringen, Verlassen in Bewegung befindlicher Drehscheiben oder 
Schiebebiihnen, | 
Aufspringen, Betreten in Bewegung befindlicher Drebscheiben oder 
Schiebebühnen, 
Abstürzen, Stehenbleiben auf offenen Wagen, 
Hinauslehnen. 
2. Vorzeitiges Öffnen, verspätetes oder unterlasscnes Schließen der Türen 
oder AbschluBgitter, 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1926, 69 
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10. 


11. 
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Anlehnen oder Anhalten an Wagentiiren, Stellen in Türöffnungen, Zu- 
schlagen der Türen, 
Benützen von Griffen und sonstigen Türteilen als Stützpunkte, 


. Unbefugte Benützung der Fahrzeuge, Fahren auf den Tritt- oder Lauf- 


brettern, Plattformen, Übergängen, Puffern, Wagendächern, Umläufen 
der Lokomotiven und Tender, in verbotenen oder offenen Wagen, im 
Schutzwagen oder Schutzabteil, Übersteigen zwischen den Zügen. 

Betreten der Gleis- und Bahnanlagen, unvorsichtiges Kuppeln, Kuppeln zu 
scharf anlaufender Wagen, Radschuhauflegen, Unvorsichtigkeit bei der 
Wagenuntersuchung und bei Aufräumungsarbeiten, Überschreiten der 
Gleise, Überklettern der Züge, Durchkriechen unter Fahrzeugen, 
Steigen über Kupplungen und Puffer, Überspringen der Gleise kurz 
vor oder hinter bewegten Fahrzeugen oder Zügen, Hergehen vor in 
Bewegung befindlichen Wagen, Betreten von Zungenvorrichtungen 
fernbedienter Weichen zwischen Zungen und Anschlagschienen, 

Aussteigen auf der falschen Seite oder auf freier Strecke, 

Herantreten oder Herandrängen an den Zug, 

Abstürzen vom Bahnsteig, 

Springen über offene Putzgräben, 

Unvorsichtiges Befahren der Gleisübergänge mit Handfahrzeugen, 

Unvorsichtigkeit auf Übergängen, 

Treten zwischen Gleise und Laderampen oder Umladebühnen, 

Betreten von Betriebs- und Maschinenanlagen, 

Berühren blanker Teile von Starkstromanlagen. 

Unvorsichtiger Umgang mit Licht und Feuer, Mitnahme explosions- und feuer- 
geführlicher Gegenstände in die Abteile und deren Aufgabe. 

Unvorsichtige, unrichtige, fehlerhafte, unvorschriftsmäßige, unregelmäßige 
Beladung der Wagen, | 

Rückwärtsbewegen beim Be- und Entladen, 

Unvorsichtige Bedienung der Kräne, Flaschenzüge, Aufzüge, Fahrstühle 
und sonstiger Hebezeuge, 

Zu nahe Aufsteliung der Handwagen, unterlassene Sicherung gegen Ent- 
laufen, 

Verschieben der Wagen zwischen oder an den Puffern, Schieben im Riick- 
wärtsgehen, 

Stemmen gegen die Vorderseite eines in Bewegung befindlichen Fahrzeugs, 
um es im Lauf aufzuhalten, 

Unterlassene Feststellung der Wagen 

Nichtbenützung von Sicherheitsvorrichtungen und Schutzmitteln. 

Unbefugte Ingangsetzung von Lokomotiven, Wagen oder sonstigen Fahr- 
zeugen, 

Lose umgehängte Kleidung, zu starke Kopfeinhüllung, Einhüllen der 
Ohren, Tragen von Holzschuhen oder Pantoffeln. 

Wegwerfen von Obstresten oder sonstigen Abfällen auf den Boden, Tritt- 
oder Lauftreppen, sowie Treppen. 

Spielereien, Neckereien, Zänkereien und sonstige mutwillige Handlungen, 
durch die die Aufmerksamkeit abgelenkt oder eine Gefährdung her- 
beigeführt wird, mißbräuchliches Ziehen der Notbremse. 

Absichtliche oder verschentliche Umstellung der Luftbremshähne., 

Die Selbstmorde bleiben selbstverständlich weg. 
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Eisenbahnunfälie. 
Reichsbahndirektion Würzburg. 


| TA | B. Reisende O: 
\ | und Fremde Summe 
Art | Personal | Verfrachter Personen 


|1923 | 1924 || 1922 | 1923 | 1924 | 1922 | 1928 | 1924 


| | 
1. Abspringen c e e tj 2 | 6 3 | 1 | dÉ Oe Be 7| 56] 8 
Anfapringen «. se «6s. | 2] 8585| AN, 3 | 3 | A8 SIE, 
ADDU a> a. «408 2 & a | 7.91 x 3 1 ` de vi 
Hinauslehnen ...... | 4-| .- Sa) 3 m kr Ek 
2. Zurollen einer Schiebetür | . | 1 | | | los A3 
4. Betreten der Gleis- und | | | 
Bahnanlagen ..... N 8; 3 Si gi 4| 6 BEAT 
Unvorsichtiges Kuppeln. | 1 | 3| 2 AR Af 
Unvorsichtiges Radschuh- | | 
auflegen ....... I ey 4 Lil « ; l 1 1 
Unvorsichtige Wagen- | | | 
untersuchung. .... ie eae gë : š sw a 
Unvorsichtigkeit bei Auf- | 
räumungsarbeiten E % l 
Überschreiten der Gleise | 7| 6| Gu 2 2 9 | 8 | 6 
Uberklettern der Züge .| 1 | e 1 | y 
Herantreten an den Zug | . | 2 | | | 2 
Summe .. .||18 |28 | 21 |12 |10| 6 4| 7| 6 | 34 40 | 33 


Für die Geschäftsjahre 1922, 1923 und 1924 (jeweils 1. April bis 
ol. März) gibt die Zusammenstellung einen Überblick über die Eisenbahn- 
unfälle, die sich im Bereich der Reichsbahndirektion Würzburg ereigneten. 
Die Gesamtzahl der Eisenbahnunfälle betrug in diesen drei Jahren 107. 
Davon trafen 
62 — 58% auf das Personal, 


28 — 26% auf Reisende und Verfrachter, 
17 = 16% auf fremde Personen, 


Die meisten Opfer forderte das 


Überschreiten der Gleise . . . . 23 — 22%, 
dann folgen 
Betreten der Bahnanlagen ... . 21 — 20% 
Autepringén — a - at a KS) EEE 
ADOPTE "` 2 & ebe a ees & Bei 
Hinauslehnen `, . . . 2 222. 9= 8% 
Astrea. > u u Ae e e HOR rg Ta 7% 
Unvorsichtiges Kuppeln ..... 6— 6%. 


Die übrigen Unfallarten folgen bei vereinzeltem Vorkommen erst 
in größerem Abstand, 
69* 
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Auf Zugkilometer umgerechnet trifft bei 
4831000 geleisteten Personenzugkilometern im Jahr 1922 
4800000 geleisteten Personenzugkilometern im Jahr 1923 
5063 000 geleisteten Personenzugkilometern im Jahr 1924 
4958000 geleisteten Güterzugkilometern im Jahr 1922 
3457000 geleisteten Güterzugkilometern im Jahr 1923 
3520000 geleisteten Güterzugkilometern im Jahr 1924 


zusammen 26 629 000 Zugkilometern in drei Jahren 
ein Eisenbahnunfall auf 250000 Zugkilometer. 
(Im Jahr 1922 auf 290000, 1923 auf 210 000, 1924 auf 260 000 Zugkilometer). 


Eisenbahnunglücke. 


Alsihre wichtigste Aufgabe mußesdie Unglücks- 
statistik betrachten, über die Unglücksursachen 
Auskunft zu geben. Denn erst hierdurch wird der Wertemaßstab 
für die Bekämpfung der einzelnen Ursachen gegeben, da vor allem jene 
Unglücksmöglichkeiten verhindert werden müssen, die zahlreiche, schwere 
Unglücke verursachen. 

Drei große Hauptgruppen müssen unterschieden werden: 


die unpersönlichen Ursachen I: das Verkehrsmittel, 
II: äußere Einflüsse, 


» persönlichen 5 III: die Verwaltung, 
IV: der Mensch, 
„ unbekannten TEE V. 


Die Unterteilung in weitere Untergruppen und Abteilungen ist aus 
der nachstehenden Einteilung der Eisenbahnunglücke er- 
sichtlich. 

Einteilung der Eisenbahnunglücke. 
Unpersönliche Ursachen der Eisenbahnunglücke. 
I. Das Verkehrsmittel. 

A. Der Weg. 


1. Unterbau: 

Linienführung: 
Starke Neigungen, 
Kleine Bogen. 

Bahngestaltung, 

Briicken: 
Zu schwache Konstruktion, 
Fehlerhafte Konstruktion, 
Verwendung ungeeigneter Materialien. 

Tunnel: 
Zu schwache Konstruktion, 
Ungentigende Lüftung, 
Ungentigende Beleuchtung, 
Ungenügende Entwässerung. 
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Schienengleiche Übergänge: 
Schlechte Übersichtlichkeit, 
Schlechte Neigungsverhältnisse, 
Ungenügende Beleuchtung, 
Ungeniigende Abschlußanordnungen. 
Bahnhöfe. 
Betriebsanlagen: 
Ungenügende räumliche Trennung der verschiedenen Anlagen, 
Fehlerhafte Anordnung der Gleise (Linienbetrieb oder Richtungs- 


betrieb), 


Zusammenführung verschiedener Linien, 

Schienengleiche Kreuzung von Personenzuggleisen, 

Fehlerhafte Anordnung vermehrter Hauptgieise, 

Schienengleiche Kreuzung von Personen- und Güterzuggleisen ver- 


schiedener Linien, 


Fehlerhafte Gleisabschlüsse (Kopfbahnhöfe). 


Verkehrsanlagen: 
Schienengleiche Übergänge für 


Reisende, 
Gepäck, 
Post. 


2. Oberbau: 
a) Das Gleis: 


1; 


Zu schwacher Oberbau, 

Mängel der Schwellen, 

Mängel der Schienenbefestigungen. 
Schienenbrüche, 

Laschenbrüche, 
Laschenschraubenbrüche. 

Zu kleiner Bogenhalbmesser, 
Fehlerhafte Anlage der Gegenkrümmungen, 
Fehlerhafte Überhöhungen, 
Fehlerhafte Übergangsbogen, 
Sonstige Mängel der Bogen. 


d) Die Gleisverbindungen: 


1. 


3. 


Briiche der Zungenvorrichtungen, 
Brüche der Herz- und Kreuzungsstücke, 
Briiche der Radlenker, 

Mängel der Schwellen, 

Mängel der Schienenbefestigungen, 
Allgemeiner Verschleiß der Weichen. 
Fehlerhafte Anlagen der Weichen, 
Verdrückte Weichen, 

Sonstige Mängel der Weichen und Kreuzungen. 
Mängel der Drehscheiben, 

Mängel der Schiebebiihnen. 


8. Signal- und Sicherungseinrichtungen: 
Unbeabsichtigte Entblockung eines Blockfelds, 
Mängel an Schienenstromschliefern, | 
Mängel an Block-, mechanischen oder Kraftstellwerken durch Baufehler, 


Verschleiß, 
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Stehenbleiben des Signals auf Fahrt trotz Zurücklegens des Signal- 
hebels, 

Mängel an Draht-, Gestänge- oder Kraftleitungen, 

Mängel an mechanischen, elektrischen oder sonstigen Kraftantrieben, 

Mängel an örtlichen Riegeln, 

Mängel an Zeitverschlüssen, Sperrschienen usw. 


4. Hochbau. 


B. Das Fahrzeug. 
1. Laufwerk: 
a) Räder 
Radreifenbrüche, 
Abgelaufene Radreifen, 
=. Scharfe Räder, 
Lose Radreifen, 
Verschiebung des Rades auf der Achse. 
b) Achsen 
Achsenbrüche, 
c) Achsbüchsen 
Brüche und Schäden der Achsbüchsen, Heißläufer, 
d) Achshalter 
Brüche und Schäden der Federn und ihrer Aufhängung, 
Brüche und Schäden der Achshalter, 


2. Verbindungen: 
a) Stoßverbindungen, 
Abbrechen der Puffer. 
b) Zugverbindungen 
Bruch der Zugvorrichtungen, 
Schadhafte Kupplungsteile, 
Bruch von Schemelbolzen. 


3. Bauart: 
Zu leichte oder fehlerhafte Bauart der Wagen, 
Mangelhafte Beweglichkeit der Achsen in Bogen, 
Mangelhafte Bete len der Teile, 
Ausrüstung der Wagen. 


4. Bremsen: 
Fehlerhafte Ronstruktion und Wirkungsweise, 
Versagen der Bremseinrichtungen, 
Mängel der Einrichtungen,. _ 
Schäden an Bremsteilen, 
Schadhafte Handbremsen, 
Sonstise Fehler. 


5. Heizung: 
Fehlerhafte Ausbildung, 
Schadhafte Einzelteile. 

6. Beleuchtung. 

7. Sonstige Mängel: ER a e 
Sehadhafte Teile, i : | - , 
Herabgefallene Teile. en - 
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C. Die bewegende Kraft. . 


. System: 

Art des Systems. 

. Konstruktion: 

Konstruktionsfehler der Lokomotiven, 

Zu schwache Zugkraft, 

Bruch der Kolbenstange. 

. Achsen und Radreifen: 

Achsenbrüche der Lokomotiven und Tender, 
Radreifenbrüche, 

Abgelaufene Radreifen, scharfe Räder, 

Lose Radreifen, l 
Brüche und Schäden der Federn und ihrer Aufhängung, 
Brüche und Schäden der Achsbüchsen, Heißläufer, 
Brüche und Schäden der Achshalter, 

Verschiebung des Rades auf der Achse. 


. Verbindungen: 


Bruch der Zugvorrichtung, 
Schadhafte Kupplungsteile. 


. Bauart: 


Zu leichte oder fehlerhafte Bauart der Lokomotiven und Tender, 
Mangelhafte Beweglichkeit der Achsen in Bogen, 
Mangelhafte Befestigung der Teile, 

Herabgefallene Teile. 

. Kraftanlagen: 

Explosionen der Lokomotivdampfkessel, Heizkesselwagen usw., 
Beschädigung des Kessels durch äußere Einwirkung, 
Versagen der Überwachungseinrichtungen, 

Explosion der Transformatoren. 

. Sonstige Mängel: 

Materialfehler, 

Funkenflug der Lokomotiven und Heizkesselwagen, 

Sonstige Mängel. 


ll. Äußere Einfitisse. 


A. Die Erde. 


. Erdbeben, Erdbewegungen, 
Vulkanausbrüche, 

Erd- und Felsstürze, 
Steinschlag, 
Dammrutschungen. 


. Bodensenkungen in Bergbaugebieten. 
B. Das Feuer. 
Brände. 


C. Die Luft.. - -- 


. Bewegung: p D oj 
Windstöße, Windhosen, Stürme (Verlöschen der Signallichter), 
Orkane, Taifune. S ) 
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Elektrischer Zustand: | 
Blitzschläge, 
Gewitterstörungen. 
Kälte: 
Eisbildung, 
Frostwetter (Frosthügel), 
Schneestürme, 
Schneeverwehungen, 
Schneetreiben (schlechte Sichtbarkeit der Signale). 
Wärme: 
Hitze (Gleisverwerfungen), 
Schneelawinen. 
Wassergehalt: 
Feuchtigkeit (Versagen der Bremsen bei schlüpfrigen Schienen), 
Nebel (schlechte Sichtbarkeit der Signale). 


D. Das Wasser. 
Hochwasser, Überschwemmungen, Sturmfluten. 
Lange Regenperioden, Regengüsse, Wolkenbrüche, Gewittenregen. 
Vermurrungen. 
Wasserrohrbrüche, Einsturz von Staudämmen, Wassersäcke. 


E. Tlere. 
Scheu gewordene Tiere. 


F. Pflanzen. 


Persönliche Ursachen der Eisenbahnunglücke. 


Ill. Die Verwaltung. 
A. Organisation 
B. Verwaltungsdienst. 
C. Personalwesen. 
D. Bau- und Unterhaltungsdienst. 
Der Weg: 
Unterbau, 
Oberbau, 
Signal- und Sicherungswesen, 
Hochbauten, 
Baustoffe. 


Das Fahrzeug: 
Personenwagen, 
Gepiick wagen, 
Güterwagen, 
Postwagen, 
Sonderwagen, 
Eisenbalinausbesserungswerke, 
Die bewegende Kraft: 
Lokomotiven und Zubehör, 
Triebwagen, 
Elektrische Bahnen, 
Bremsen, 
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Kupplungen, 

Betriebstoffe, 

Heizung, 

Beleuchtung, 

Betriebswerke, 

Maschinelle Ausrüstung der Bahnen, 
Elektrische Ausrüstung der Bahnen. 


E. Bewachungedienst. 
F. Betriebedienst. 


Fahrplan, 

Stationsdienst, 
Fahrdienst, 
Betriebführung, 
Betriebsmaschinendienst, 
Elektrischer Zugdienst, 
Brennstoffwirtschaft. 


G. Verkehrsdienst. 


Personenverkehr: Abfertigungs- und Beférderungedienst, 
Gepäckverkehr: Abfertigungs- und Beförderungsldienst, 


Güterverkehr: Abfertigungs- und Beförderungsdienst, 
Postverkehr: Abfertigungs- und Beförderungesdienst, 
Tierverkehr: Abfertigungs- und Befirderungsdienst. 


H. Wirtschaftsdienst. 
Finanzwesen. 


IV. Der Mensch. 
A. Das Personal. 


1. Verwaltungsdienst: 
a) Nichttechnischer Dienst, Einstellung ungeeigneten Personals, 
b) Technischer Dienst, 
c) Stoffverwaltungsdienst. 


2. Unterhaltungsdienst: 
a) Weg: 
1. Unterbau: 
Mangelnde Unterhaltung, 
2. Oberbau: 
Mangelnde Unterhaltung, 
Ungenügende Vorsicht, Herausnahme von Schienen, sonstige 
Mängel bei den Unterhaltungsarbeiten, 
Außerachtlassung der Sicherheitsvorschriften bei Oberbau- 
auswechslungen, 
im einzelnen nicht feststellbare Mängel. 
3. Signale und Sicherungseinrichtungen: 
Mangelnde Unterhaltung, 
Außerachtlassung der Sicherheitsvorschriften bei Block- und 
Stellwerksumbauten, 
Fehlen der Merkzeichen. 
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4. Hochbauten: 
Mangelnde Unterhaltung. 
b) Fahrzeuge. Mangelnde Unterhaltung. 
c) Bewegende Kraft: 
Ungenügende oder unvorsichtige Unterhaltungsarbeiten, 
Bedienungsfehler der Dampfkessel und anderer Maschinenteile, 
Unvorsichtige Feuerbedienung. 


3. Bewachungsdienst: 

a) Mangelhafte Bewachung der Übergänge, 
Nicht geschlossene Schranken, 
Zu spät geschlossene Schranken, 
Einschließen und Festhalten von Fahrzeugen durch die SEN 

Schranken, 

Voreiliges Wiederöffnen der Schranken. 

b) Mangelhafte Untersuchung beim Streckengang, | 
Fallenlassen von Geräten auf das Gleis, Weichen usw., 

c) Nichtbeachtung des Zugschlusses. 


4. Fahrdienst: 
a) Falsche Handhabung des Zugmeldedienstes, 
Unterlassene oder verspätete Ankündigung. von Zügen, 
Nichtbeachtung vorgeschriebener Formen, 
Fehler bei Blockstörungen, 
Fehler bei sonstigen Anlässen, 
Falsche Handhabung des Fahrdienstes, 
Fahrterlaubnis in einen besetzten Gleisabschnitt, 
Nicht merkzeichenfrei stehende Fahrzeuge, 
Vorzeitige Fahrterlaubnis bei Zugtrennungen, bei nachfolgenden 
Schubmaschinen, sonstigen Anlässen usw., 
Stehenlassen des Signals auf Fahrt, 
Zulassung feindlicher Fahrten, 
Vorzeitige Fahrstraßenauflösung, 
Ausfahrt bei nicht freigegebener Strecke auf Bahnhöfen mit Ausfahr- 
signal unter Bedienung des Ausfahrsignals auf besonderen Befehl, 
Falsche oder irrtümliche Blockbedienung, 
Verbotswidrige Eingriffe bei der Blocknedienuns,’ 
Sonstige Fehler bei der Blockbedienung. 
b) Falsche Signalstellung, 
Falsche Weichenstellung. 
c) Vorzeitige Weichenumstellung. 
5. Zugbildungs- und Zugbegleitdienst: u 
a) Nichtdecken liegengebliebener Züge. 
b) Unerlaubter Fahrbefehl, 
Unterlassene Prüfung der Bremsen. 
c) Falsche Einschaltung der durchgehenden- Bremse: 
Nichtbedienung der Bremsen, 
Zu späte, vorschriftswidrize oder Klee Bedienung der Bremsen 
(Cberfanren des Haltsignals), - 
Falsche Bremsverteilung und Zugzusammenstellung. 
d) Schlechtes Kuppeln der Wagen; i 2 
e) Unterlassene oder ungenaue.Prüfung der richtigen Beladung der Wagen. 
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6. Lokomotiv-Fahrdienst: 
a) Nichtbeachtung der Signale (Überfahren des Haltsignals), 
b) Abfalırt ohne Auftrag. | 
c) Unerlaubte Rangierfahrten, 
d) Unzulässige Geschwindigkeit, 
Zu späte Betätigung der Bremsen, 
Zu spätes Signal zur Bedienung der Bremsen, 
Unterlassene Prüfung der Bremsen bei Beginn der Fahrt, 
Mangelhafte Untersuchung der Bremsen während der Fahrt. 
ei Unsachgemüßes schnelles Bremsen, unsachgemäßes ruckweises Anfahren, 
f) Nicht merkzeichenfreies Stehen der Lokomotiven, 
g) Sonstige Bedienungsfehler. 
7. Rangierdienst: ’ | 
a) Unvorsichtiges Rangieren, Verschieben oder Abstoßen von Wagen, 
b) Nichtbeachtung des Rangierverbots, Rangieren auf verbotenen Gleisen, 
c) Falsche Bedienung der Bremsschuhe, Gleisbremsen usw., 
Falsche Bedienung der Bremsen, 
d) Nicht merkzeichenfreies Stehenlassen der Fahrzeuge. 
8. Verkehrsdienst: 
a) Personen-, Gepäck-, Post-, Tierverkehr, 
Nichtfreihalten des lichten Raums (offene Türen), 
Mangelhafte Wagenuntersuchung. 
b) Güterdienst: 
Nichtfreihalten des lichten Raums, 
Mangelhafte Wagenuntersuchung, 
Unrichtige, fehlerhafte, unvorschriftsmäßige und unregelmäßige Be- 
ladung, 
Unvorsichtige Beladung. 
9. Sämtliche Dienstzweige: 
a) Hinauswerfen von Gegenständen, 
Unvorsichtiges Liegenlassen von Gegenständen innerhalb der Fahrbahn, 
b) Eingreifen in andere Dienstobliegenheiten, 
Eigenmächtige Handlungen Unbefugter an Signaleinrichtungen. 
c) Mangelhafte Verständigung. 
d) Unvorsichtiger Umgang mit Licht und Feuer. 
e) Ubermäßiger Alkoholgenuß, 
f) Pflichtwidrigkeit: 
Mangelndes Dienstinteresse. 


B. Reisende und Verfrachter. 


1. (Herandrängen an den Zug), 
(Unvorsichtiges Zuschlagen der Tiiren), 
(Vorzeitiges Öffnen der Türen). 
3. (Fahren auf den Trittbrettern, Plattformen, Übergängen, Puffern, Wagen- 
dächern, Umläufen der Lokomotiven und Tender), l 
(Fahren auf offenen Wagen, in verbotenen Wagen [Schutzwagen]), ` 
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4. (Mitnahme von explosions- und feuergefährlichen Gegenständen in die 
Abteile), 
(Unvorsichtiger Umgang mit Licht). 
5. Unvorsichtiges Beladen der Wagen, unrichtige, fchlerhafte, unvorschrifts- 
mäßige und unregelmaßige Beladung der Wagen, 
Unvorsichtige Verstauung des Gepäcks, 
Unerlaubtes Verschieben der Wagen. 
6. (Hinauswerfen von Gegenständen aus den Fahrzeugen, unvorsichtiges 
Liegenlassen von Gegenständen innerhalb der Bahnanlagen). 
7. Sonstige Unvorsichtigkeiten. 


C. Fremde Personen. 


1. Unbefugtes Betreten der Bahnanlagen, 
Unbefugte Benutzung der Fahrzeuge. 
2. Durchfahren der geschlossenen Schranken, 
Eigenmächtiges Öffnen der geschlossenen Schranken, 
Festfahren von Fuhrwerken, 
Unbeaufsichtigte Fulirwerke, die auf die Gleise gelangten, 
Nichtbeachtung der Läute- und Warnsignale, 
Versuche der Geschirrführer, noch vor dem Zuge über die Gleise zu 
kommen, 
Schlafende oder betrunkene Geschirrführer. 
Sonstige Unvorsichtigkeiten. 
(Explosionen in der Nähe der Bahn). 
(Verbrecherischer Überfall im Zug). 
(Verbrecherischer Anschlag auf den Zug). 


NDP poo 


(Zerstörungen im Krieg). 
Die eingeklammerten Ursachen () sind nur der Vollständigkeit halber 
aufgeführt. Bei der Verwertung wird man sie außer Betracht lassen, 
weil diese Unglücke in keinerlei Beziehung zum Eisenbahnwesen stehen. 


Unbekannte Ursachen der Eisenbahnunglücke. 


Hier sind solche Unglücke aufzuführen, bei denen trotz eingehendster 
Untersuchung die Ursache nicht einwandfrei festgestellt werden kann. 

Die Sichtung der Eisenbahnunglücke erfolgt nach vorstehender Ein- 
teilung am besten in einer Unglückskartei, die allein die Möglich- 
keit bietet, für jeden gewünschten Zeitraum schnell und einfach eine 
Übersicht aufzustellen (vgl. das Muster einer solchen S. 1065). Alle 
für ein Unglück wichtigen Punkte werden in ein Unglücks- 
karteiblatt (DIN A6, 105 mm breit, 148 mm hoch) kurz, klar und 
übersichtlich eingetragen, Zeit, Ort, Wetter, Folgen, Verwaltung, Vor- 
gang und Art, Ursache, Bemerkungen, Literaturangaben. In der Spalte 
Bemerkungen sind nicht so sehr Vormerkungen über veranlaßte 
Änderungen örtlicher Art notwendig, als vielmehr Angaben, ob das Un- 
glück Anlaß zu grundlegenden Änderungen gegeben hat. Zur leich- 
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Eisenbahnunglücke, 
Reichsbahndirektion Würzburg. 


Unpersönliche Ursachen 


a 


Ä 1922 | 1923 | 1924 | Persönliche Ursachen 


A2a2 Schienenbruch . . A. Personal. 


A2b Scharfe Weichen- | 
krümmung ....ı 1 


Bl Scharfes Rad...) 1 / 1 
B2 Bruch der Zugvor- 


2a2a Mangelbafte Bahn- 
unterhaltung. . . 


| 
| 
| 2a2b Unvorsichtigkeit | 
bei Bahnunterhal- 
f | tungsarbeiten . . 
3a Mangelnafte Be- 
: | wachung derUber- 
| gänge ...... 3/ 1 
| 4a Falsche Handha- 
` bung des Fahr- | 
| 
| 
| 


iesen ` en | 


richtung ....') . 1/1 
B4 Leichte Bauart . . | 1 
C4  Verschied. Brüche | 4 


ll. Äußere Einflüsse. 


C3 Frostwetter.... DI 
C4 Hitze (Gleisverwer- 


dienstes ..... 3 
4c Weichenumstellung | e 


5b  Unerlaubter Anfahr- 
befehl , SC 


6a Nichtbeachtung der 
Signale ..... | 3| 1 


| 6c Unzulässige Ge- 
schwindigkeit . . 


6d Unsachgemäßes | 
l 


D2 Lange Regengüsse 


Bremsen. .... 


7a - Unvorsichtiges Ran- 
gieren. ..... 


8b Güterdienst 


9a  AbwerfeneinesKoh- 
lensteins von der 
Lokomotive . . . 


| B. Reisende und Ver- 
| frachter. 
| 


. den Zug. .... | 1 


1 Herandrängen an | 
| 2 Öffnen des Platt- | 


formabschlusses . 


2 Unvorsichtigkeit 


| 
| 
| 
| C. Fremde Personen. 
| 
| auf Übergängen . | 2| 2 


Some el: | Summe .. ./27| 13 | 18 
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Davon trafen 


14 — 19% auf unpersönliche Ursachen, 
58 — 78% auf persönliche Ursachen, 
2 — 3% auf unbekannte Ursachen, 


Bei den unpersönlichen Ursachen trafen 


auf den Weg (IA) ..... 3= 20% und 4% 
das Fahrzeug (IB) .. .. . 4= 30% und5% 
die bewegende Kraft (IC) . . 4 = 30% und 5% 
äußere Einflüsse (II) . . . . 3—20% und 4%. 


Hervorzuheben ist, daß nicht ein einziges Unglück durch die Signal- 
und Sicherungseinrichtungen verursacht worden ist (I A 3). 

Bei den persönlichen Ursachen wurden die meisten Unglücke 
verursacht beim Personal im 


Fahrdienst 15 = 26% und 20 %, dann im 
Unterballungedienst 12 — 20% und 16% 
Rangierdienst Keep 8 — 14% und 11% 
Lokomotivfahrdienst 7= 12% und 9% 
Bewachungsdienst 4— 7% und 5% 
Verkehrsdienst . 4— 7% und 5% 
Zugbegleitdienst . 1= 2% und 1% 
in sämtlichen Dienstzweigen i 1— 2% und 2% 
Auf Reisende und Verfrachter ge 2 — 3% und 3% 
auf fremde Personen . 4— 7% und 5% 


Auf Zugkilometer umgerechnet trifft bei 26 629000 Zugkilometern 

‘in drei Jahren ein Eisenbahnunglück auf 560000 Zugkilo- 

meter. (Im Jahr 1922 auf 280000, 1923 auf 460000, 1924 auf 
450 000 Zugkilometer.) 


Vergleich der Eisenbahnunfälle und Eisenbahnunglücke. 


Der Vergleich der Unfälle und Unglücke liefert den Gesamtüberblick 
über persönliche und unpersönliche Ursachen und damit die Gesamtüber- 
sicht, in welchen Fällen der Mensch versagt hat. 


Eisenbahnunfälle und Eisenbahnunglücke. 
Reichsbahndirektion Würzburg. 


1923 | 


Hun- Hun- 
Summe | dert- Summe dert- 


Ursache | 1922 1924 Summe 


Hun- 
dert. 
satz 


Unpersönlich 


Unglücke 
Persönlich 


| 
Unfälle Persönlich | 34 | 40 


1) 1 Eisenbahnunglück „unbekannter Ursache“ ist zugezählt. 
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Verhältnis der Eisenbahnunfälle zu den Eisenbahnunglücken 
107: 74 = 59 v.H.:41 v.H.=3: 2. 
Verhältnis der unpersönlichen zu den persönlichen Eisenbahn- 


ungliicken 
15: 59 = 20 v.H.:80v.H=1: 4. 


Verhältnis der unpersönlichen zu den persönlichen Ursachen ins- 


gesamt 
15 : 166 = 8 v. H. : 92 v. H. = 1 : 11,. 


Bei 26,6 Millionen Zugkilometern in drei Jahren trifft auf 


250000 Zugkm . . . . 1 Eisenbahnunfall, 

360000 , .... 1 Eisenbahnunglück, 

45000 „ . ... 1 persönliches Eisenbahnunglück, 
177000 , . ... 1 unpersönliches Eisenbahnunglück. 


Der für die drei Geschäftsjahre 1922, 1923 und 1924 für den Bezirk 
der Reichsbahndirektion Würzburg durchgeführte Vergleich ergibt, daß 
bei 107 Unfällen und 74 Unglücken, zusammen 181 Ereignissen, in 
107 + 59 = 166 Fällen der Mensch die Ursache war, während nur 15 un- 
persönliche Unglücke vorkamen. 

Das Verhältnis der unpersönlichen zu den persönlichen Ursachen 
insgesamt beträgt daher: 

15 : 166 = 8 % : 92 % = 1 : 11,5. 

Bei 26,8 Millionen Zuskilometern in 3 Jahren trifft daher auf 
160 000 Zugkilometer 1 persönlicher Unfall oder Unglück, auf 1770000 
Zugkilometer 1 unpersönliches Eisenbahnunglück. 

Dabei muß berücksichtigt werden, daß dieses Ergebnis für den 
Menschen sicher nicht zu ungünstig ist, da bei den unpersönlichen Ur- 
sachen beispielsweise die Schienen-, Achsen- und Radreifenbrüche ein- 
gerechnet sind, also Ursachen, deren rein unpersönliche Eigenschaft 
nicht so ohne weiteres gegeben ist, da eine rechtzeitige Entdeckung 
ein Unglück verhütet hätte. 

Hiermit ist der Beweis für die ausschlaggebende Bedeutung der 
persönlichen Eignung und die wichtige Aufgabe, die der psychotechnischen 
Prüfung zukommt, erbracht. 

Zu bedauern ist nur, daß diese Prüfung sich auf das Personal be- 
schränken muß und nicht auch auf die Reisenden, Verfrachter und fremden 
Personen ausgedehnt werden kann, um so mehr, als die Wahrscheinlich- 
keit für einen Menschen, einen Unfall zu erleiden, nach der Zahl seiner 
früheren Unfälle bemessen werden kann (Psychologie der Unfallstatistik). 
Hierzu kommt, daß die „Personen, die zum Erleiden von Unfällen neigen, 
zweifellos in weitem Umfang mit denjenigen zusammenfallen, die das 
Entstehen von Unfällen und Eisenbahnunglücken hervorrufen“. (Dr. 
K. Marbe.) 
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Internationale Statistik. !) 


So wertvoll auch die Betrachtung der Verhältnisse eines Teilgebiets 
oder Landes für sich ist, so gibt doch erst die Gegenüberstellung der Er- 
gebnisse verschiedener Länder ein richtiges Bild für den Vergleich der 
Einrichtungen als Gradmesser ihrer Betriebsicherheit. 

Verschiedene Umstände erschweren jedoch diesen Vergleich und die 
Ermittlung von Vergleichszahlen außerordentlich, ja machen ihn unmög- 
lich. Die alte Wahrheit, daß bei der Verwertung statistischer Ergebnisse 
nur arges Mißtrauen gegen die eigenen, vielleicht gar zu mechanisch ab- 
geleiteten Folgerungen und nur gründliche Sachkenntnis auf dem be- 
handelten Gebiet vor Trugschlüssen bewahren können, verdient daher bei 
den Statistiken über Eisenbahnunglücke besondere Beachtung. 

Bei der großen Bedeutung, die dieser Statistik zukommt, da sie 
Aufschluß über den Erfolg der zur Erhöhung der Betriebsicherheit ge- 
troffenen Maßnahmen gibt, deshalb besondere Beachtung verdient und 
die Öffentlichkeit vielfach beschäftigt, ist das um so bedauerlicher, 
weil über die Eisenbahnunglücke in den Kulturstaaten seit langer Zeit 
mehr oder weniger ausführliche Statistiken geführt werden. 

Um daher einen einigermaßen einwandfreien Vergleich zu ermög- 
lichen, müssen die derzeit bestehenden Unterschiede verschwinden und 
die Unglückstatistiken aller Länder weiterhin bestimmte Forderungen 
erfüllen. 


1. Leitsatz. 


Die Unglückstatistiken müssen wahrheitsgetreu und rücksichislos 
geführt werden. Denn wenn sich hierin nur wenige Länder auszeichnen, 
während andere Länder diese Berichterstattung unvollständig und mangel- 
haft ausführen, kann ein durchgreifender Vergleich nicht erfolgen. 


2. Leitsatz. 


Die Unglückstatistiken dürfen nur die eigentlichen Eisenbahn- 
unglücke enthalten. Die selbstverschuldeten Eisenbahnunfälle müssen 
selbstverständlich weggelassen werden, weil sie keinerlei Beziehung zum 
Iiisenbahnwesen besitzen, die Statistiken ohne Grund belasten und kein 
klares, den Zwecken der Statistik entsprechendes Bild entsteht. 


3. Leitsatz. 


Der Begriff des Eisenbahnunglücks muß in allen Ländern derselbe 
sein, sonst werden in dem einen Land Unglücke als im Eisenhahnbetrieb 
vorkommend gezählt, die im anderen Land nicht zur Anrechnung ge- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 821, 961 ff., besonders S. 978 
Archiv fir Eisenbahnwesen. 1925. 70 
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langen, wodurch die Zahl der Unglücke im ganzen wie auf die Betriebs- 
einheiten bezogen im ersteren größer wird als im letzteren. Es muß 
daher für alle Länder eine gleiche Einteilung der Eisenbahnunglücke 
Geltung besitzen. 

Da diese Vorbedingung bisher nicht erfüllt ist und die Zählung 
der Unglücke verschieden erfolgt, empfiehlt es sich nicht, die bisherigen 
Unglückstatistiken zu vergleichen, ebensowenig empfiehlt es sich, deren 
Umarbeitung vorzunehmen. 


4. Leitsatz. 

Die Folgen der Eisenbahnunglücke, vor allem die Zahl der getöteten 
und verletzten Personen sind willkürlich und von Zufälligkeiten ab- 
hängig. Für den Vergleich der Betriebsicherheit haben sie daher außer 
Betracht zu bleiben. Zudem ergeben für kleinere Eisenbahnnetze ein 
oder zwei schwere Unglücke große Schwankungen. 


5. Leitsatz. 

Der Begriff der Betriebsicherheit ist ebenso unbestimmt wie der 
des Unglücks. Die Sicherheit einer Bahn kann daher nicht durch die 
Zahl ihrer Unglücke ausgedrückt werden, ebensowenig kann die Zahl 
der Unglücke mit der Zahl der Unglücke einer anderen Bahn verglichen 
werden, auch wenn die Verkehrsverhältnisse gleich sein sollten. Für 
die Beurteilung der Sicherheit einer Bahn ist vielmehr ihre ganze Eigen- 
art maßgebend, ihre äußere und innere Gestaltung, ihre Anlage, ihr Ver- 
kehr, die Betriebsforın, die Verwaltungsart. 

Es ist daher nicht leicht, einen Maßstab für die Betriebsicherheit zu 
finden. Als gerechter und zuverlässiger Maßstab der Betriebführung wird 
derzeit der betrachtet, der die Zahl der Unglücke mit dem Be- 
triebsumfang in Verbindung bringt. Der größere Zug- und Wagenverkehr 
ist eine geeignetere Vergleichsunterlage als die Längenausdehnung des 
Netzes, ebenso wie die Zahl der Eisenbahnwagen eines Landes ein ge- 
nauerer Maßstab für die Größe seiner Industrie ist als die Kilometer- 
zahlen der Eisenbahnen. Und zwar bildet das Achs- oder Zugkilometer 
die Grundlage. 

Die Statistiken dürfen daher nicht nur die reinen Unglückzahlen 
enthalten, sondern müssen sie in Beziehung zu den Zug- und Achskilo- 
metern bringen. Die einfachen Betriebszahlen sind jedoch nicht genügend, 
da noch andere Verhältnisse von Einfluß sind. So spielen eine Rolle die 
schnellere oder langsamere Bewegung der Züge, die Achsenzahl der Züge, 
die Größe des Zeitabstands sich folgender Züge. Gerade die Dichtigkeit 
des Zugverkehrs ist von ausschlaggebender Bedeutung, denn mit der Dich- 
tigkeit des Zugverkehrs nehmen die Gefahren des Eisenbahnbetriebs ganz 
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erheblich zu, und zwar in wesentlich höherem Maß als der Verkehr 
selbst. Denn die aus der Bewegung der Züge entspringenden Betriehs- 
handlungen, die zu Gefahren führen können, wie die Kreuzungen und 
Überholungen, sowie die sonst notwendigen Behandlungen der Züge auf 
den Bahnhöfen wachsen in viel stärkerem Maß als die Zugzahl selbst. 
Dazu kommt, daß die Schwierigkeiten, die sich der Aufrechterhaltung 
eines pünktlichen und regelmäßigen Betriebs entgegenstellen, mit der 
eteigenden Zugzahl ganz erheblich wachsen. Eine Unregelmäßigkeit, die 
bei schwachem Zugverkehr ohne Einfluß auf andere Züge bleibt, wirkt 
bei dichter Zugfolge auf zahlreiche Züge ein, und Betriebsunregelmäßig- 
keiten haben von jeher zu den schlimmsten Gefahrquellen gehört. Man 
würde daher selbst aus einer Zunahme der auf die Betriebs- oder Ver- 
kehrseinheit bezogenen Zahl der Unglücke bei steigendem Verkehr noch 
nicht auf eine Abnahme der Betriebsicherheit und auf eine Vernach- 
lässigung der ihr dienenden Einrichtungen schließen können. Dagegen 
kann auf eine Zunahme der Betriebsicherheit geschlossen werden, wenn 
trotz steigenden Verkehrs die Zahl der Unglücke, bezogen auf die Be- 
triebs- oder Verkehrseinheit, abnimmt. 

Es müssen daher das Geschwindigkeits- und das Dichtigkeitszug- 
kilometer zugrunde gelegt werden. Für eine gerechte Beurteilung sind 
daher hierfür geeignete Einheiten zu wählen und festzulegen. 

Da sich die Statistiken bisher mit dem einfacheren Maß des Achs- 
und Zugkilometers begnügen, tragen alle bisherigen Vergleiche den Keim 
der Unsicherheit in sich. 


6. Leitsatz. 


Alle Zeiträume, die unter der Einwirkung besonderer Verhältnisse 
standen, müssen unberücksichtigt gelassen werden. So Kriegsjahre, da 
sie allgemein trotz Abnahme der Betriebs- und Verkehrsleistungen 
steigende Unglückszahlen liefern, infolge erhöhter Anforderungen des 
Dienstes und Verwendung ungeschulten Personals. Und zwar erfahren 
in den Kriegsjahren gerade die schweren Ungliicke eine bedauerliche 
Steigerung. Beispielsweise brachte das Jahr 1918 allein den deutschen 
Bahnen 12 schwere Ungliicke. Die traurige Folge der völkerrechts- 
widrigen Blockade, die für die deutschen Bahnen wegen der mangelhaften 
Ernährung auch noch die Verringerung der geistigen und körperlichen 
Leistungsfähigkeit der Bediensteten sowie die schlechte Beschaffenheit 
der Betriebs- und Beleuchtungsstoffe zur Folge hatte. Im regelmäßigen 
Betrieb waren zur Erreichung der vorerwähnten Zahl 12, abgesehen vom 
größten und schwersten deutschen Unglück bei Hugstetten (3. September 
1882), 30 Jahre notwendig, von 1882 bis 1912. 
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Kriegsjahre sind auch deshalb außer Betracht zu Jassen, weil nach 
Eintritt der Mobilmachung möglichst vermieden wird, die Öffentlichkeit 
durch Mitteilung über Betriebstörungen, über Unglücke, über die dabei 
erfolgte Tötung oder Verletzung von Militär- oder Zivilpersonen in Auf- 
regung zu versetzen und zu beunruhigen. Ferner müssen in Kriegs- 
zeiten statistische Aufgaben begreiflicherweise gegenüber den gewaltigen 
Tagesaufgaben zurücktreten. 


7. Leitsatz. 


Selbst wenn die internationale Unglückstatistik nach allgemeinen, 
gleichen Grundsätzen aufgestellt wird, dürfen beim Vergleich verschie- 
dener Länder keine einzelnen Zahlen herausgegriffen werden, sondern 
hierfür darf nur ein möglichst langer Zeitraum gewählt werden, weil sich 
noch nicht, wie bei den meisten anderen Gebieten des Eisenbahnwesens, 
Durchschnittswerte herausgebildet haben. 


Der Staatsbahngedanke in der russischen Eisenbahnpolitik. 


Von 
Dr. Arnulf Manfred Steinwand. 


(Fortsetzung.)!) 


IV. Teil. 


Die volle Herrschaft des Staatsbahngedankens von 1887 bis 1905. 


$ 1. Die maßgebenden Gründe für die strikte Durchführung des Staats- 
bahngedankens in der russischen Eisenbahnpolitik seit 1887. 


Es ist eigentlich kein neuer Abschnitt der russischen Eisenbahnpolitik, 
der mit dem Jahr 1887 anhebt, sondern vielmehr der Beginn einer energi- 
schen, zielbewußten Durchführung der bis dahin sich bloß auf Versuche 
und Vorbereitungen zur Staatsbahnpolitik erstreckenden Maßnahmen. In 
den machtpolitischen Bestrebungen des russischen Staats hatte sich seit 
1880 nichts geändert, auch nicht in den wirtschaftspolitischen. Im Gegen- 
teil: besonders bei letzteren trat die strikte Befolgung der aufgestellten 
Richtlinien im Zusammenhang mit der fortdauernd ungünstigen finan- 
ziellen Lage des Reichs immer schärfer zutage. Die passive Handels- 
bilanz hatte sich mit Hilfe der streng schutzzöllnerischen Maßnahmen?) 
wohl in eine aktive umgewandelt, doch reichten die Überschüsse bei 
weitem nicht aus, um die ausländischen Zahlungen Rußlands zu begleichen. 
Allein für den auswärtigen Zinsendienst bedurfte man jährlich, wie 
schon erwähnt, rund 100 Millionen Goldrubel, dazu kamen noch die Aus- 
gaben russischer Erholungsreisender im Ausland’), ferner Zins- und Divi- 
dendenzahlungen für die in ausländischen Händen befindlichen Aktien 
und Obligationen privater Eisenbahngesellschaften, Banken und indu- 
strieller Unternehmungen, sowie die Ausgaben der Regierung für Kon- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, S. 864. 

2) Siehe dazu die Tabellen bei Zweig, a. a. O. am Schluß seiner Arbeit. 

3) Migouline, a. a. OU. Bd. II, S.511 berechnet diese Ausgaben auf mindestens 
34% Millionen Goldrubel jährlich. 
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sulate, Armee und Marine. In keinem der Jahre genügte der Handelsbilanz- 
überschuß auch nur für den Zinsendienst der Staatsschuld, das Ergebnis 
der Zahlungsbilanz war darum auch ein stark passives’). 

Der steigende Wettbewerb des transatlantischen Getreides und der 
dadurch bedingte Preisrückgang des inländischen Getreides bedrohten 
immer stärker die in der Getreideausfuhr gegebenen bewährten Quellen 
des nationalen Wohlstands?). Die sämtlichen Staatsbudgets seit 1880 hatten 
trotz aller Bemühungen, den Haushalt zu balanzieren, mit Verlusten abge- 
schlossen?). 

Die Staatsschuld war auf 6 531000 000 Rubel Kredit angewachsen, 
deren Zinsen- und Tilgungsdienst 38,14 % der gesamten Staatseinnahmen 
beanspruchte"). Der Kurs des Rubels zeigte weiterhin eine stark 
sinkende Tendenz'). 

Ein Land jedoch, das auf dem Weltmarkt auf die Dauer konkurrieren 
und sich ökonomisch entwickeln will, kann das nur bei einer gesunden 
Geldverfassung. Je mehr sich der auswärtige Handel Rußlands 
und seine Beziehungen zum Ausland entwickelten, desto empfindlicher 
wurden die Folgen der Entwertung des Papierrubels und der Valuta- 
schwankungen®) für das Land. Gewiß gewährten letztere mitunter Vor- 
teile bei der Getreideausfuhr, aber die Nachteile überwogen namentlich nach 
der Richtung hin, daß das ausländische Kapital davon abgehalten wurde, 
sich der Erschließung der natürlichen Hilfsquellen Rußlands im ge- 
wünschten Maß dienstbar zu machen. Je mehr man kapitalistischer 


1) Nach Taburno, J.: Summarischer Überblick der finanziellen und ökono- 
mischen Zustände Rußlands, Petersburg 1904, S. 108, ergab sich von 1882 bis 1886 
ein Passivum der Zahlungsbilanz von «65 Millionen Rubel — somit 153 Millionen 
Rubel jährlich. 

2) Nach Neumann-Spallart, a. a. O. 1887, S. 116, u. 1896, S. 41, fielen die 
Weizenpreise von 1881—1884 um 27—42 %; in den russischen Häfen betrugen die 
Preise für Weizen: 


1 Pud 1882/85 — 71,9 Metallkopeken, 
1 , 1885/88 — 62,6 js 
für Roggen: 
1 Pud 1882/85 — 57,6 e 
i „ 1885/88 — 441 is 


3) 1881 Budegetdefizit 75 236 000 R.C.: 1882: 2490 000 R. C.; 1883: 11 500 000 
R.C.; 1884: 17 000 000 R.C.; 1885: 39000000 R.C.; 1886: 59500000 R.C. nach 
Jwaschtschenkow: Übersicht über die Durchführung der russischen Staatsbudgets, 
Petersburg 1900, S. 8. 

4) Mizouline, a. a. O. Bd. III, S. 1136. 

5) 1880: 64,4 Goldkopeken per 1 Kreditrubel; 1885: 63,3; 1887: 55,7; siche 
Zweig, Æ., a. a. O. S. 33. 

6) Siehe darüber: Helfferich, Außenhandel und Valutaschwankungen in 
Schmollers Jahrbuch 1897. 
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werden wollte, um so mehr kam es zunächst auf den internationalen Kredit 
an. Rußland konnte aber nur dann neue Anleihen zu annehmbaren Be- 
dingungen auf den seit den 70er Jahren fast allgemein in Gold rechnenden 
Geldmärkten Westeuropas unterbringen, wenn es die Zinsen ebenfalls in 
Gold zu zahlen versprach) Es ergab sich somit die Notwendigkeit, die 
Papierwährung aufzugeben und zur Goldwährung überzugehen. Dieses 
Ziel wurde seit 1887 — dem Amtsantritt des Finanzministers Wyschne- 
gradsky, wie auch bei seinem Nachfolger Witte (1892—1903) — zu einem 
der wichtigsten Faktoren der russischen Finanz- und Wirtschaftspolitik. 
Die Herstellung des Gleichgewichts im Budget wurde rücksichtslos in 
Angriff genommen (Erhöhung alter und Einführung verschiedener neuer 
indirekter Steuern)?); mit allen Mitteln wurde auf die Schaffung einer 
aktiven Zahlungsbilanz und die Anhäufung eines Goldvorrats hinge- 
arbeitet, ausländisches Kapital zu industriellen Anlagezwecken herein- 
gelockt, die Ausfuhr angespornt und die Einfuhr zurückgedrängt, um mit 
Hilfe einer stark aktiven Handelsbilanz in Form des Zahlungsausgleichs 
das ausländische Gold ins Land zu ziehen. 

Der merkantilistische Geist hatte die Oberhand in Rußland ge- 
wonnen. Das entsprach auch den nationalistischen Tendenzen des Zaren 
und seiner Bürokratie: Rußland sollte sich wirtschaftlich selbst genügen, 
zugleich sollten aber auch alle Kräfte des Volks eingespannt werden zur 
Erlangung der nötigen Mittel für die zu machtpolitischen Zwecken un- 
unterbrochen steigenden Ausgaben. „Seit 1887 scheidet sich die Staats- 
wirtschaft Rußlands immer mehr von der Volkswirtschaft. Die Finanzen 
des Staats nehmen immer stärker die Sorge und Tätigkeit der beiden 
Finanzminister dieser Zeit in Anspruch; sie gewinnen das Obergewicht 
über die Volkswirtschaft. Auch wo die Minister die wirtschaftliche Ar- 
beit im Volk fördern, wie in der Industrie, ist der leitende Gesichtspunkt 
immer ein staatsfinanzieller: die staatlichen Geldmittel sollen gemehrt 
werden. Nicht, wie der Wohlstand im Volk zu heben wäre, ist die erste 
Frage, sondern, welchen Nutzen der Fiskus haben wird"). 

Hatte sich seit 1880 allmählich die Ueberzeugung eingebürgert, daß 


1) Was dann auch 1883 für alle auswärtigen Anleihen zugesichert wurde. Die 
eigene Goldgewinnung in den sibirischen Wäschereien, die von 1880—1887 jährlich 
zwischen 40,8 und 36,3 Millionen Goldrubel schwankte, reichte auch mit den Über- 
schüssen der Handelsbilanz für Jie auswärtigen Zahlungsverpflichtungen nicht aus. 
Siehe darüber Fajans, a. a. O. S. 43. 

2) Siehe darüber Schiemann: Die Pinanzpohuk Wyschnegradskys u. Wittes 
in Schmollers Jahrbuch 1904. 

3) Brüggen, E. von der: Das heutige Rußland 1902, S. 82; siehe dazu auch 
Sohiemann, a.a.O. und Golowin, K., Rußlands Finanzpolitik und die Aufgaben 
der Zukunft 1900. 
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die Eisenbahnen eines der wichtigsten Hilfsmittel zur Erreichung der 
wirtschaftlichen und politischen Ziele des Staats seien, so war es klar, 
daß bei den obigen Bestrebungen die Verfügung des Staats über das 
Eisenbahnnetz eine ganz ausschlaggebende Rolle spielen mußte. Mit 
Hilfe der Eisenbahnen sollte die Ausfuhr gefördert, hauptsächlich dem 
Getreide die Möglichkeit gegeben werden, unter erleichterten und gün- 
stigeren Bedingungen auf dem Weltmarkt der Konkurrenz begegnen zu 
können; die Tarifpolitik mußte in den Dienst der Schutzzollpolitik ge- 
stellt werden. Die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes sollte der Ent- 
wicklung der Großindustrie dienen, einerseits die Zunahme der Eisen- 
und Kohlenausbeute, die Entwicklung des Maschinenbaus usw. bewirken, 
anderseits die Zunahme der Nachfrage seitens der Arbeiter nach Konsum- 
gegenständen und somit die Entwicklung der gesamten Produktion, 
Steigerung des Güterumsatzes im Innern und erhöhte Steuerfähigkeit 
mit sich bringen. Zugleich sollte aber auch mit Hilfe der Eisenbahnen 
— und das war eine der bedeutsamsten Bestrebungen — den militärpoli- 
tischen Zielen die wirksamste Unterstützung zu Teil werden. 

All dieses konnten aber die Eisenbahnen — nach der damaligen 
Meinung der Regierung — nur dann zweckmäßig erfüllen, falls der Staat 
das gesamte Eisenbahnnetz oder doch wenigstens die wichtigsten Linien 
in seinem eigenen Betrieb hatte. Bei dem Streben, die schwer darnieder- 
liegenden Finanzen des Staats zu heben, die Goldwährung einzuführen und 
immer neue Einnahmen für die steigenden Bedürfnisse des Staats aus- 
findig zu machen, sah man, wie drüben in Preußen die Staatsbahnen 
jährlich steigende Reinerträge abwarfen, die nicht nur zur Verzinsung 
der Eisenbahnschuld, sondern der gesamten Staatsschulden ausreichten 
und darüber hinaus dem Staatshaushalt ganz bedeutende Überschüsse ab- 
warfen!). Was konnte ein besseres Beispiel sein für die Vorteile des 
Staatsbahnsystems, als die Zahlen, die in Preußen als Reingewinn des 
Staatsbahnnetzes gebucht werden konnten. Einerseits ergab der staat- 
liche Eisenbahnbau und -Betrieb eine ganz bedeutende Grenzerweiterung 
der so bevorzugten staatswirtschaftlichen Betätigung, anderseits sollte 
durch das Staatsbahnsystem die Schaffung einer „industriellen Domäne“ 
verwirklicht werden, die dem Staat bedeutende Erträge für allgemeine 
staatliche Zwecke zur Verfügung stellen könnte?). Somit tritt „ab 1887 


1) Siehe A. v. d. Leyen Die Erträge der Eisenbahnen und des Staats- 
haushalts in Schmollers Jahrbuch 1883, S. 35. 

2) Jm Zusammenhang damit stand natürlich auch die Absicht, durch den An- 
kauf der unrentablen Bahnen die möglichste Einschränkung der Ausgaben für einen 
wichtigen Haushaltsposten zu erzielen; doch war das nicht der entscheidende 
Grund für die Verstaatlichung, wie vielfach in russischen und deutschen Werken 
behauptet wird. 
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der feste Entschluß zu Tage, den größten Teil des Eisenbahnnetzes in den 
Händen der Regierung zu konzentrieren, um den überwiegenden Einfluß 
privater, den allgemein staatlichen Gesichtspunkten sehr oft wider- 
sprechender Unternehmerinteressen zu beseitigen. Darum erfolgte der 
Weiterausbau des Eisenbahnnetzes von Staatswegen in sehr bedeutendem 
Umfang, und seit 1888 wurde in verstärktem Maß zum Rückkauf von 
Eisenbahnen aus den Händen der Privatgesellschaften geschritten"*). 


82. Die Vorarbeiten für die Einführung des Staatsbahnsystems. 
Die großen Eisenbahnverstaatlichungen. 


Die sich seit 1887 deutlich ankündigende Vorherrschaft des Staats- 
bahngedankens führte alsbald zu zwei Maßnahmen der Regierung, die 
als Vorbereitung der Verstaatlichungsaktion anzusehen sind. Bevor man 
mit dem Ankauf der Privatgesellschaften in großem Stil beginnen wollte, 
galt es noch, die Freiheit der Eisenbahngesellschaften in einem wichtigen 
Punkt zu beschränken, damit sie nicht mehr durch eigenmächtige Hand- 
lungen die neue Staatsbahnpolitik beeinträchtigen könnten und zur Her- 
gabe ihres Besitzes an den Staat williger würden. 

Die größte Vergünstigung, die der Staat den Gesellschaften ver- 
liehen hatte, war das in den Satzungen aller Eisenbahngesellschaften fest- 
gelegte Recht der selbständigen, völlig genehmigungsfreien Tarifbestim- 
mung; für die Höhe der Tarife waren nur Grenzwerte angegeben, die 
nicht überschritten werden durften. Obwohl, wie schon erwähnt, die von 
den Eisenbahngesellschaften aufgestellten Tarife des öfteren den Bedürf- 
nissen der Bevölkerung, des Handels und Gewerbes nicht entsprachen, 
auch vielfach die Staatskasse schädigten, hatte man es bisher nicht gewagt, 
ihnen das Recht der freien Tarifbildung zu nehmen, denn die Satzungen 
waren durch Allerhöchste Erlasse bestätigt, trugen somit den Charakter 
eines Gesetzes, das nicht ohne weiteres beseitigt werden konnte. Daß 
sich dieses Recht nicht mit den neuen staatswirtschaftlichen Bestrebungen 
vereinbaren ließ, ist einleuchtend, man konnte die beabsichtigte Finanz-, 
Handels- und Industriepolitik nicht durchführen bei einem Eisenbahn- 
tarifwesen, das der Leitung des Staats nicht unterworfen war. Hierin 
mußte sofort im Hinblick auf die vorzunehmenden Verstaatlichungen eine 
Änderung eintreten; es war nicht möglich, auf einmal alle Privatbahnen zu 
verstaatlichen, dagegen mußte sofort erreicht werden, daß die jeweils 
vorhandenen Staatsbahnen nicht mehr in Abhängigkeit von tarifarischen 
Maßnahmen noch bestehender anschließender Privatbahnen stünden. Ein 
kaiserlicher Erlaß vom 15. Juni 1887 ordnete darum kurzerhand an: Der 


1) Erläuternde Denkschrift des Finanzministers, a.a.O. 1895, S. 31. 
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Staatsregierung wird die Leitung der Handlungen der Eisenbahngesell- 
schaften bei Aufstellung der Tarife über die Beförderung von Gütern 
und Personen übergeben, um die staatlichen Interessen vor Verlusten zu 
bewahren, die Bedürfnisse der Bevölkerung zu schützen und den Erforder- 
nissen von Handel und Industrie gerecht zu werden. Wohl wurde diese 
Maßnahme allgemein „als brutaler Rechtsbruch aufgefaßt und empfun- 
den“), aber die Regierung hatte damit erreicht, daß sich die Privat- 
gesellschaften bis zum Zeitpunkt ihrer Verstaatlichung in der Hand des 
Staats ebenso als gefügiges Werkzeug seiner staatlichen Interessen er- 
weisen mußten, wie die Organe der Staatsregierung selbst, die Staats- 
bahnen verwalteten. Der Verstaatlichungsaktion standen somit von dieser 
Seite aus keine Hindernisse mehr im Weg. 

Im Zusammenhang mit der Tarifreform stand die zweite Maßnahme 
der Regierung im Bereich der Staatsverwaltung selbst: die Ausübung der 
Staatsaufsicht über das Tarifwesen und dessen Leitung wurde bezüglich 
der Staats- und Privatbahnen vom Verkehrsministerium abgetrennt und 
dem Finanzminister unterstellt. In dessen Ressort wurden dann auch 
sogleich die entsprechenden Organe?) geschaffen, die unverzüglich zu 
einer gründlichen Revision der geltenden Fracht- und Personentarife 
schritten. Man kann sich denken, welch große Bedeutung diese Neu- 
organisation auf die Verwirklichung der Verstaatlichungspläne haben 
mußte, denn nachdem nun der Finanzminister, der zugleich das Ministe- 
rium für Handel und Gewerbe inne hatte, die eigentliche Leitung der 
Eisenbahnpolitik übernommen hatte, traten all die bereits oben erwähnten, 
bestimmenden Gründe für die Verstaatlichung besonders deutlich zutage 
und damit auch der Wille, die Eisenbahnen als wichtiges Macht- und Hilfs- 
mittel in den Rahmen der allgemeinen StaatstätigkKeit einzugliedern?). Ziel- 
bewußt nahm nun der Finanzminisier die Leitung der Verstaatlichungs- 
operation in die Hand, die im Lauf von 15 Jahren etwa 20000 Werst 
Eisenbahnen in den Besitz des Staats brachte. Es befanden sich darunter 
die in wirtschaftlicher wie militärpolitischer Hinsicht wichtigsten Bahnen, 
hauptsächlich alle Linien außer zweien, die zu den Grenzen des 
Reichs führten (der Warschau— Wiener Eisenbahn, die erst 1912 verstaat- 
licht wurde, und der Wladikawkas-Noworossiisk-Eisenbahn). In Ver- 
bindung mit den neuerbauten Statsbahnen bildeten diese Bahnen ein aus- 


1) Siehe Näheres über die Tarifreform in A.E.W. 1892, S.240, Schulz- 
Niborn: Die russische Tarifreform; auch Mertens, a.a.0. A. E. W. 1917, S. 705 ff. 
und S. 714. . 

2) Über die Art der Durchführung dieser Neuorganisation siehe näheres bei 
Mertens, a. a. ©. A. E. W. 1917, S. 726. 

3) Vgl. Z. V. D. E. V. 1888, S. 293. 
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gedehntes zusammenhängendes Netz, das das Zentrum Rußlands mit dem 
Japanischen und Weißen Meer, der Ostsee und dem Schwarzen Meer so- 
wie mit den wichtigsten Punkten in Westen und Osten verband. 

Ein Teil der mehr im Osten des europäischen Rußlands gelegenen, 
weniger wichtigen Bahnen, die von allen Seiten von Staatsbahnen um- 
geben waren — somit eine den Absichten der Regierung widersprechende 
Politik nicht treiben konnten —, wurde nicht verstaatlicht‘), vielmehr 
übertrug der Staat hier den bestehenden Eisenbahngesellschaften den Bau 
und Betrieb verschiedener neuer, an die Stammstrecke anschließender 
Linien, so daß sich mit der Zeit sechs große private Eisenbahngruppen 
heranbildeten. Man denke jedoch nicht, daß der Staat hier der privaten 
Tätigkeit gewissermaßen wieder freie Hand gegeben hätte: die Regie- 
rung behielt sich in den Verträgen die Bestimmung über alle Einzelheiten 
bezüglich des Baus, Betriebs, der Geldbeschaffung und Verausgabung, 
der Übernahme der Bahnen usw. sowie überhaupt so viele Rechte vor, 
daß diese Bahnen mehr als Staats- denn als Privatbahnen erschienen und 
die betreffenden Gesellschaften nur als Vermittler für die Bauausführung 
angesehen werden konnten. 

Zu dem Ankauf der Privatbahnen ist folgendes zu sagen: Wie schon 
erwähnt (S. 909) hatte sich die russische Regierung in den Satzun- 
gen aller Eisenbahngesellschaften das Recht des Ankaufs nach Verlauf 
von 20—25 Jahren, von der Eröffnung der Bahn an, ausbedungen, und 
zwar unter gleichen Bedingungen für alle Bahnen und nach Eintritt 
obigen Termins zu jeder Zeit. Die Bedingungen gingen dahin, daß 
der Staat die Linie samt sämtlichem beweglichen und unbeweglichen Gut 
übernehme’), und zugleich sämtliche aus dem Bahnbetrieb der Gesellschaft 
entspringenden Verträge und Verpflichtungen. Die Feststellung des 
eigentlichen Kaufpreises erfolgte nach den Satzungen in der Weise, daß 
man die Summe der Reinerträge?) der letzten sieben Jahre nahm, aus 
dieser Summe die Reinerträge der zwei schlechtesten von diesen sieben Jah- 


1) Und zwar die Bahnen: 
Moskau-Rjasan 185 Werst, die spätere Moskau-Kasanj E. G. 
. Riasan-Koslow 189 Werst, die spätere Rjasan-Uralsk E. G. 
Wladikawkas 651 Werst, 
4. Kiew-Kursk 504 Werst, die spätere Moskau-Kiew-Woronjesh. 
5. Griasy-Zarizyn 556 Werst, die spätere Süd-Ost E. G. 
6. Rybinsk-Bologoje 279 Werst, die spätere Moskau-Windau-Rybinsk E. G. 

2) D. i. Bahnkörper, Gebäude, Ausrüstunrsgezenstände und Betriebsmittel, 

Materialvorräte und Barschaften, Kassareste und den gesamten Aktivfonds. 


rr 


3) Reinertrag — Reineinnahme; streng zu scheiden ist zwischen Rein- 
einnahme — Überschuß der Rob- Einnahmen über Betriebsausgaben — 
und Reingewinn — Uberschu8 nach Abzug aller Ausgaben auch für Ver- 


zinsung und Tilgung des Anlagekapitals. 
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ren abzog und aus dem Rest der fünf Jahre die mittlere Jahreseinnahme be- 
rechnete. Dieser mittlere Reinertrag mußte jedoch mit zwei Größen 
verglichen werden; mit dem Reinertrag des letzten Jahrs vor dem An- 
kauf und der von der Regierung garantierten Summe für die Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals!). Die höchste dieser drei Summen war 
dann bestimmend für den Kaufpreis. Überschritt der mittlere Jahres- 
reinertrag oder der Reinertrag des letzten Jahrs die von der Regierung 
garantierte Summe nicht, so mußte daher die Regierung gemäß den 
Satzungen die garantierte Summe ohne jeglichen Abzug von Schulden 
weiter zahlen bis zum Erlöschen der Konzession oder die garantierte 
Summe (Rente) kapitalisieren und den Kaufpreis durch einen einmaligen 
Betrag begleichen. Es geschah das in der Weise, daß der Staat sich ver- 
pflichtete, die noch in Umlauf befindlichen Obligationen der Gesellschaft 
als Hypothekarschuld zu übernehmen und für diese wie auch für die in 
seinem Besitz befindlichen Obligationen der betreffenden Bahn die je- 
weiligen Zinsen zu zahlen, sowie die verlosten Obligationen im Nominal- 
wert, dem genehmigten Tilgungsplan gemäß, ohne irgendwelche Steuer-, 
Stempel- oder Gebiihrenabziige zu bezahlen. Die Aktien der Gesellschaft 
wurden eingezogen, vernichtet und den Aktionären dafür Staatsschuld- 
verschreibungen ausgehändigt, deren Verzinsung der garantierten 
Jahreseinnahme der Aktien entsprach. Die Schulden, die die Gesellschaft 
beim Staat allenfalls hatte, mußten in diesem Fall erlassen werden. Falls 
der festgestellte Reinertrag (Mittelnorm oder Reinertrag des letzten 
Jahrs) jedoch den von der Regierung garantierten Reinertrag über- 
schritt, wurde dieser Überschuß (Differenz) zu 5 % kapitalisiert und von 
der gewonnenen Summe alle Schulden und Baudarlehen abgezogen; blieb 
dann noch ein Rest übrig, so gelangte dieser zur Verteilung an die Aktio- 
näre in 5- oder 4prozentigen Staatsschuldverschreibungen zum Börsen- 
kurs. 

Das war das Schema bei allen Ankäufen, das auch mit geringen 
Abweichungen überall eingehalten wurde Folgende zwei Ausnahmen 
waren jedoch zu beachten. Bei einigen Bahnen hatte der Staat keinen 
Reinertrag der Aktien garantiert. Waren nun solche Bahnen unrentabel, 
brachten sie also keine Dividende für die Aktien, so hätte die Regierung 
gemäß den Satzungen das Recht gehabt, die Bahn nur für das Obligations- 
kapital zu übernehmen, also ohne jegliche Zahlung eines Kaufpreises. 
Die Regierung gewährte aber doch stets einen Preis für diese ertraglosen 
Aktien mit der Begründung, „es sei gewissermaßen die moralische Pflicht 


1) Wie schon auf S. 878 erwähnt, hatte der Staat einen bestimmten Rein- 
ertrag fast des gesamten Obligationenkapitals und Aktienkapitals garantiert. 
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des Staats, den Aktionären zu Hilfe zu kommen; aber auch mit Rück- 
sicht auf den Staatskredit sei es notwendig, einen Kaufpreis in Anrech- 
nung zu bringen, um das Vertrauen des ausländischen Kapitals in 
russische Anlagewerte nicht zu erschüttern!). Die zweite Ausnahme 
trat ein, wenn die Verstaatlichung vor Eintritt des Ankaufsrechts voll- 
zogen wurde. Die Regierung wollte so rasch wie möglich in den Besitz 
gewisser Bahnen kommen, was oft vor Eintritt des Ankaufsrechts der 
Fall war. Der Kaufpreis wurde hier nach dem oben geschilderten Schema 
festgestellt, jedoch als Belohnung für die Aktionäre, die sich mit dem 
vorzeitigen Verkauf ihrer Linien einverstanden erklärten, gewährte der 
Staat noch über den Kaufpreis hin eine zusätzliche Summe in bar oder 
in gleichen Schuldtiteln wie für die eingetauschten Aktien. 

Im ganzen waren es 31 Eisenbahngesellschaften, deren Bahnen in 
den Besitz des Staats iibergingen. Daß die Verhandlungen sich bei den 
verschiedenen Eisenbahngesellschaften oft lange hinzogen, die Berech- 
nung der Reinerträge und des Kaufpreises oft große Schwierigkeiten 
machte, und gefaßte Beschlüsse vielfach Abänderungen erfuhren, ist klar. 
Im ganzen genommen, vollzogen sich die Verstaatlichungsoperationen 
ohne besondere Schwierigkeiten, da sich beide Teile (meistens zwar der 
Staat den Gesellschaften) entgegenkamen. 

Die Ergebnisse der Verstaatlichungen seien im 
ım folgenden kurz geschildert: 


L Ural-Bahn (Perm—Jekaterinburg mit Nebenlinien, 671 Werst, eröffnet 
1878/79), verstaatlicht 1887 vor Eintritt des Ankaufsrechts, dessen Zeitpunkt 
erst 1838 war; Jie Bahn sollte mit der neuerbauten Staatebahn Jekaterinburg— 
Tjumen vereinigt werden, um auf diese Weise einer Tarifkonkurrenz vorzu- 
beugen und durch einheitliche Verwaltung an Betriebskosten zu sparen; die 
Bahn war in wirtschaftlicher Hinsicht schr bedeutsam, da sie das Industrie- 
gebiet des Urals bediente. Die finanzielle Lage der Bahn zur Zeit des An- 
kaufs war folgende: Anlagekapital: 5Yıo % garantierte Aktien im Betrag von 
10359000 Rubel Kredit im Umlauf, 5’/10 % garantierte Obligationen 57 985 619 
Rubel Kredit im Besitz der Regierung; Schulden an den Staat: 

37988 703 Rubel Kredit für Garantiezahlungen, aufgelaufene Zinsen, 

Zuschiisse usw., 

6 588 680 Rubel Kredit fiir Baudarlehen. 

Die Bahn war unrentabel, denn die Höhe der pflichtmäßig.n jährlichen 
Zahlungen betrug: 

3985165 Rubel; der Reinertrag der Balın jedoch betrug im letzten Jahr 
vor dem Ankauf 608626 R. (die Mittelnorm 292300 R.). Maßgebend für den 
Kaufpreis war in diesem Fall somit die Höhe des staatlich garantierten Kapi- 
talertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien (533 349 R.)?). Der An- 


1) U. E. Bd. IH, S. 104. 

2) Es ist hier wie bei allen weiteren Ankäufen zu bemerken, daß aus dem 
Reinertrag stets zuerst die nötige Summe für die Verzinsung und Tilgung der Obli- 
gationen abgezogen werden mußte, da ja die Obligationen als Hypothekarschuld an 
erster Stelle zu berücksichtigen waren. 
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kauf erfolgte in der Weise, Jaß die ungetilgten Aktien in 5proz. Obligationen 
zum gleichen Nennwert umgetauscht wurden und der Gesellschaft als Ver- 
gütung für den vorzeitigen Ankauf 4058886 R. ausbezahlt wurden. Die Obli- 
gationen wurden als Stautsschuld eingetragen, die gesamten Schulden er- 
lassen!). 

Die Bahnen der drei folgenden Gesellschaften: Wjasma—Riaschsk, 
Rjaschsk—Morschansk, Morschansk—Sysrjan bildeten eine zusammenhängende 
Strecke im Innern Rußlands, deren Fortsetzung, die große sibirische Eisen- 
bahn, im Bau begriffen war. Aus diesem Grund ergab sich für den Staat die 
Notwendigkeit, diese drei Bahnen zu verstaatlichen. 


2, Rjaschsk-Wjasma-Bahn (655 Werst, eröffnet 1874), verstaatlicht 1889 
vor Eintritt des Ankaufsrechts, das erst 1895 begann. 

Die finanzielle Lage der Bahn zur Zeit des Ankaufs war folzende: 

Anlagekapital: 

Nichtgarantierte Aktien im Betrag von 10 286 625 R. im Umlauf, 
Die % garantierte Obligationen 35 406 2779 R. im Besitz der Regierung. 

Schulden an den Staat: 

für Garantiezahlung usw.. . 2 2 2 2 202. 47333 713 R 
Baudarlehen .. . Be J Se, Oy 11 569 515 R. 

Die Bahn arbeitete E en die Höhe der pflichtmäßigen jähr- 
lichen Zahlungen betrug 2 805 465 R., der Reinertrag der Bahn jedoch im letzten 
Jahr 1119631 (Mittelnorm noch geringer). 

Da für Jie Aktien eine Einnahme nicht garantiert war, so bätte also hier 
die Regierung die Bahn ohne Zahlung eines Kaufpreises übernehmen können. 
Als Vergütung für die vorzeitige Übergabe erhielten jedoch die Aktionäre für 
ihre Aktien 3proz. Obligationen im Betrag von 5143312 R. mit einem jähr- - 
lichen Reinertrag von 179 862 R. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


3. Rjaschsk-Morschansk-Bahn (127 Werst, eröffnet 1867), verstaat- 
licht 1888, nach Lintritt des Ankaufsrechts. 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 
51/0 % garant. Aktien im Betrag von 2886 000 R. im Umlauf, 
Die % garant. Obligationen im Betrag von 6 897 982 R. im Umlauf. 
Schulden an den Staat: 


für Garantiezahlungen usw. . . . . . « 10367 895 R. 
Die Bahn war unrentabel, Jenn die Hohe der pflichtmiBigen jahr- 
lichen Zahlungen betrug . . A e NR PRL. Ve A e, ADS OR 
der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) . een. DIR OU: R. 


(das letzte Jahr noch geringer). 
Maßgebend für den Kaufpreis war in diesem Fall somit die Höhe des 
staatlich garantierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Ak- 
tien (151 107 Hi Der Ankauf erfolgte in der Weise, daß die Aktien in 4pro- 
zentige Obligationen im Betrag von 3461200 R., Kredit (jährlicher Reinertrag 
153 124 R.) umgetauscht wurden. 


1) Nachr. d. Reichs-Ko. a.a.O. Jahrg. 1886, S. 15, 1887, S. 6—7, S. 471, 
1388, S. 10, 1896, S. 69, II, S. 978. 


2) Nachr. d. Reichs-Ko. Jahrg. 1887, S. 22, 28, 46; 1869, S. 69; 1891, S. 13; 
1897, H, S. 982. 


S. 
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Die Obligationen wurden als ‘Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen!). 


. Morschansk-Sysrjan-Bahn (498 Werst, eröffnet 1874), verstaatlicht 


1889, vor Eintritt des Ankaufsrechts (Termin 1895). Finanzielle Lage der 
Bahn zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 
Nichtgarantierte Aktien im Betrag von 8 274 375 R. im Umlauf, 
5'/10 % garant. Obligationen im Betrag von 26960949 R. im Besitz der 


Regierung. 
Schulden an den Staat: 
für Garantiezahlung usw. . . . . . . . 81800265 R. 
Die Bahn war unrentabel, denn die Höhe der pflichtmäßigen jähr- 
lichen Zahlung betrug . . woe ew 2.2... . 1919318 R. 
der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) . ke e A ae Ee R: 


(letztes Jahr noch geringer). 

Da für die Aktien eine Einnahme nicht garantiert war, so hätte also hier 
die Regierung die Bahn ohne Zahlung eines Kaufpreises übernehmen können. 
Ala Vergütung für die vorzeitige Übergabe erhielten jedoch die Aktionäre für 
ihre Aktien 3proz. Obligationen im Betrag von 4 137187 R. (jährlicher Rein- 
ertrag 144678 R.). 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gcsamten 
Schulden erlassen?). 


. Transkaukasus-Bahn (994 Werst, eröffnet in Teilstrecken, Poti— 


Tiflis 1872, Tiflis—Baku 1883, Poti—Batum 1883), verstaatlicht 1889 vor Ein- 
tritt des Ankaufsrechts (Termin 1894). Die Bahn war in militärischer wie 
politischer Hinsicht von großer Bedeutung, da sie zu den Grenzen von Persien 
und der Türkei führte und auch inmitten der fremden Völkerschaften des Kau- 
kasus einen wichtigen Stützpunkt der russischen Herrschaft bildete; nicht 
minder wichtig war ihre wirtschafiliche Bedeutung: Verbindung des Kaspischen 
Meers mit dem Schwarzen, Erschließung der Endélfelder von Baku. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 

51/0 % garant. Aktien im Betrag von 10292250 R. (garant. Reinertrag 

539 560 R.) im Umlauf, 

51/1 % garant. Obligationen 95 830 329 R. im Umlauf, 
15 885 000 R. im Besitz des Staats. 
Schulden an den Staat: 
für Garantiezahlung usw. . 2. 2 2 2 2 2 2 =. . . 83998490 R. 
für Baudarlehen . . . . . « . 13944510 R. 

Die Bahn war E broil aieh die jährlichen Reineinnahmen 
von Jahr zu Jahr steigerten), denn jie Höhe der pflichtmaBigen jährlichen 
Zahlungen betrug . . SÉ e HE ae ee ee oe OT SIEH. 
der Reinertrag im letzten Jahr ponet ee ee E EK R, 
(die Mittelnorm 2 271 000 R.). 

Maßgebend für den Kaufpreis war in diesem Fall somit die Höhe des 
staatlich garantierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Ak- 


1) Nachr. d. Reichs-Ko. Jahrg. 1886, S. 3; 1889, S. 11; 1892, S. 42; 1897, II, 


938. 


2) Nachr. d. Reichs-Ko. Jahrg. 1896, S. 69; 1897, II, S. 982. 
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tien, Der Ankauf erfolgte in der Weise, daß die ungetilgten Aktien in Sproz. 
Obligationen zum gleichen Nennwert umgetauscht wurden und der Gesellschaft 
als Vergütung für den vorzeitigen Ankauf 1562 000 R. in bar ausgezahlt wurden. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassent). 

6. Tambow-Koslow-Bahn (68 Werst, eröffnet 1869), verstaatlicht 18% 
nach Eintritt des Ankaufsrechts (Termin 1889). Diese Bahn bildete die Fort- 
setzung der seinerzeit verstaatlichten Saratow-Tambow-Bahn, l 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


Nichtgarantierte Aktien . . . . . . . 3528400 R. im Umlauf, 
ils Ø% garantierte Obligationen . . . . 2938848 R. im Umlauf. 

Schulden an den Staat: 

für Garantiezahlungen usw. . . 2 2 2 2 2 2 2.2. 975718 R. 
für Baudarlehen . . . Fan: nn. 995427 R. 

Die Bahn war re aba, ES die Höhe der pflichtmäßigen jähr- 
lichen Zahlung betrug . . ©... . . . . 222 211 Rubel, 
der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) ` te Id n 
(letztes Jahr 250124 R.) Überschuß 157 169 Rubel. 


Entscheidend für den Kaufpreis wäre somit in diesem Fall die Mittel- 
norm gewesen. Der Überschuß von 157169 R. hätte nun kapitalisiert 
und von der gewonnenen Summe die Schulden abgezogen werden müssen. 
Gemäß den Satzungen der Eisenbahngesellschaft durfte jedoch beim Ankauf die 
jährliche Rente für das Aktienkapital (trotzdem es nicht garantiert war), nicht 
weniger als 5% desselben betragen. Eine 5prozentige jährliche Rente vom 
Aktienkapital war aber gleich 153133 Rubel. Die Kaufsumme wurde daher 
in der Weise festgelegt, daß der Staat die Aktien in Sprozentige Obligationen 
zum gleichen Nennwert umtauschte. Das Obligationskapital wurde als Staats- 
schuld eingetragen, dre gesamten Schulden erlassen?). 

1. Kursk— Charkow—Asow-Bahn (763 Werst), eröffnet 1868/69, ver- 
staatlicht 1891, nach Eintritt des Ankaufsrechts (Termin 1889). Die Bahn 
war in wirtschaftlicher wie in politischer Hinsicht sehr bedeutsam, da sie das 
Schwarze und Asowsche Meer, sowie den Kaukasus mit dem Zentrum Rußlands 
verband. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 


5'/i2 proz. garantierte Aktien . . >.. . . . . . 2868562 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 151 443 R) 
5t/12 proz. garantierte Obligationen . . . . 92460316 R. „ ,, 


5'/12 proz. garantierte Obiigationen, im Besitz d. Staats 13 696 657 R. 


1) Nachrichten d. Reichs-Kontr. Jahrg. 1888, S. 8, 22; 1889, S. 54, 492; 1893, 
S. 76; 1894, S. 19. 

2) Nachr. d. Reichsko. Jahrg. 1889, S. 51 u. 152; 1891, S. 13; 1892, S. 42. 
Diese Bahn wurde 1892 zusammen mit der schon verstaatlichten Tambow—Saratow 
(im ganzen 428 Werst) an die private Eisenbahngesellschaft Rjasan—Uralsk ver- 
pachtet: hierfür sprachen Gründe einer zweckmäßigen Verwaltung, da die Bahn 
ein Bindeglied zwischen Privatbahnen bildete, die der Staat nicht zu verstaat- 
lichen beabsichtigte. Die jährliche Pachtsumme betrug 900 000 Rubel. 
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Schulden an den Staat: 


für Garantiezahlung usw. . . ee een... 61586128 R. 
für Baudarlehen . . ee 416138 R 
Die Bahn arbeitete rentabel denn die Höhe der  Dflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug . . : . . 4351127 R. 
der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) Denn... ..4748820 R. 
(Mittelnorm: 4 727000 Rubel). Überschu 39769 R. 


Entscheidend für den Kaufpreis wäre somit in diesem Fall der 
Reinertrag des letzten Jahrs gewesen. Der Uberschu8 von 397693 R. 
hätte nun kapitalisiert und von der gewonnenen Summe die Schulden abge- 
zogen werden müssen, Der kapitalisierte Überschuß (7953 800 R.) reichte 
jedoch für die Bezahlung der Schulden bei weitem nicht aus. Folglich hätten 
die Aktionäre als Kaufpreis nur eine jährliche Rente erwarten können, die 
dem garantierten Reinertrag der Aktien enteprach. Die Regierung entschloß 
sich jedoch zur Zahlung eines höheren Kaufpreises, da die Aktien sich in 
Händen von Ausländern befanden, und die Übernahme einer an sich rentieren- 
den Bahn ohne besondere Vergütung „das Ansehen des Staats und den Staats- 
kredit im Ausland beeinträchtigt hätte“. 

Die Aktionäre erhielten somit für ihre Aktien 4 prozentige Obligationen 
im Nennbetrag von 10606312 R. (jährlicher Reinertrag 466 932 R.) sowie 
838 558 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen!). 


8 Libau—Romny-Bahn (1207 Werst, eröffnet 1874) verstaatlicht 1892 
vor Eintritt des Ankaufsrechts. 

Die Bahn war in wirtschaftlicher wie politischer Hinsicht sehr bedeutsam, 
da sie als Fortsetzung der staatlichen Nikolajew—Krementschug—Romny-Bahn 
die Ostsee mit dem Schwarzen Meer verband. 

Finanzielle Lage der Bahn zur Zeit des Ankaufe: 

Anlagekapital: 

Nichtgarantierte Aktien . . . . . . 7116703 R. im Uml. 
5'/12 proz. garant. Obligationen, im Besitz” des Staats , 77596 920 R. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. ........ 2... . + . 58784074 R. 
Für Baudarlehen . . . . . . . 4839660 R. 
Die Bahn arbeitete GE dein die Höhe der pflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug GEET - 4500000 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) ......... . £2671000R. 
(letztes Jahr noch geringer). 

Da fiir die Aktien eine Einnahme nicht garanit: war, so hätte hier die 
Regierung die Bahn ohne Zahlung eines Kaufpreises übernehmen können. Als 
Vergütung für die vorzeitige Übergabe erhielten jedoch Jie Aktionäre für ihre 
Aktien 4prozentige Obligationen im Betrag von 4554700 Rubel (jährlicher 
Reinertrag: 190119 R.). 


Die Obligationen wurden alg Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


1) Nachr. d. Reichsko. Jahrg. 18%, S. 50; 1892, S. 23 u. 42; 1893, S. 432; 
1895, S. 65; 1896, II., S. 980. 


2) Nachrichten d. Reichsko. Jahrg. 1892, S. 23, 42; 1893, S. 439. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 71 
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9 Riga—Tukum-Bahn (55 Werst, eröffnet 1877, Zweigbahn der Linie 
Riga—Dtinaburg), verstaatlicht 1891, vor Eintritt des Ankaufsrechta. 
Der Gmund für die Verstaatlichung war hier der verlustreiche Betrieb der 
Bahn, die 1891 vor dem Konkurs stand. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


Nichtgarantierte Aktien `, . . . 2 2.2.2. . . . . 1988900 R. im Uml. 
Nichtgarantierte Obligationen ........ . 8979800 RH, 
Schulden an den Staat: 

Für Garantiezahlung usw. . . 2 2 0 m rn nr. : 7015 R. 

Für Baudarlehen . . . . . . . 1283720 R. 

Die Bahn arbeitete mit Betrieisverioslen bei einer ‘Hohe der 
pflichtmäßigen Zahlungen von .......... +. . WTI R. 

Der Staat erwarb die Bahn fiir . . . . 800000 R., 


die in bar den Inhabern der Aktien und Obligationen süsbezahlt wurden. Die 
Schulden wurden erlassent). 


10. Orjol—Grijasy- Bahn (290 Werst, eröffnet 1872), verstaatlicht 1892, 
nach Eintritt des Ankaufsrechts. 
Die Bahn diente der Erschließung der Getreidegebiete ZentralruBlands. 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


51/10 proz. garantierte Aktien . . . 2 2 2 2 2 2. 11600 R. im Uml. 
51/10 proz. garantierte Obligationen . . . . . . . . 831936941 R. „ ,, 
5 720 592 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 

Für Garantiezahlung usw. . . . 2 ........ . . « 85677 822 R. 
Für Baudarlehen . . . À 297224 R. 
Die Bahn arbeitete areia, denn die Höhe der pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug ........... . . #1705988 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) ........ . . 1123896 R. 


(letztes Jahr noch geringer). 

Maßgebend für den Kaufpreis war in diesem Fall somit die Höhe des 
staatlich garantierten Kapitalertrags, d.h. die garantierte Einnahme der 
Aktien (etwa 580 Rubel). 

Infolge des geringfügigen Betrags der noch verbliebenen ungetilgten 
Aktien erhielten deren Besitzer dafür 11600 R. in bar, 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


11. Warschau—Terespol-Bahn (200 Werst, eröffnet 1866), verstaatlicht 
1892 nach Eintritt des Ankaufsrechts. 
Die Bahn kam hauptsächlich für etrategische Zwecke in Betracht, da sie 
Warschau mit der Festung Brest-Litowsk verband, 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 


1) Nachr. d. Reichsko. Jahrg. 1895, S. 32; 1898, S. 49; U. E. Bd. IV, S. ug 


2) Nachr. d. Reichsko. Jahrg. 1893, S. 432; 1896, S. 69. Erläuternde Denk- 
schrift d. Reichsko. z. Reichshaushalt, 1897, II, S. 982. 


12. 
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Anlagekapital: 


Sprozentig garantierte Aktien . . . 2. .. . . . 7307850 R. im Uml. 
Garantierter Reinertrag . . Siow. A wes ee 409309 R. u » 
5 prozentig garantierte Obligationen s ve Hh eel ee. 4 EIQ AROSR:E -ce- 
5 proz. garantierte Obligationen . . . . . . . . . 6385986 R. im Besitz 

des Staats. 

Schulden an den Staat: . 

Für Garantiezahlung usw. . . . . 2 2 2 2 2 2 2 2.2.2 - 14387025 R. 
Für Baudarlehen SÉ . . 5979900 R. 
Die Bahn arbeitete ünrentabel, dem die Höhe der pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . . 2 2 2 2 2.2.2.2... 211387396 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) .......... 613286 R. 


(letztes Jahr noch geringer). 

Maßgebend für len Kaufpreis wäre in diesem Fall die Höhe des staatlich 
garantierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien ge- 
wesen. Es gelang jedoch der Regierung, eine geringere Rente auszubedingen, 
und zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 prozentige Obligationen im 
Betrag von 8350300 Rubel (jährlicher Reinertrag: 317235 R.) und noch 
47716 R. in bar. 

Die Obligationen wurden als Staateschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


Moskau—Kursk-Bahn (512 Werst, eröffnet 1868), verstaatlicht 1893 
nach Eintritt des Ankaufsrechts. 


Die Bahn bildete die Verbindung der schon verstaatlichten Kursk—Char- 
kow—Asow-Bahn mit Moskau, eine der Hauptstrecken Rußlands, zu jener 
Zeit eine der rentabelsten Bahnen. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 

Nichtgarantierte Aktien . . . . 2 ©. . . . 18264000 R. im Uml. 
5 prozentig garantierte Öhligalionen , oe © «. , « 9511438 R. „ u 
71 361 970 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: Keine. 
Die Bahn arbeitete rentabel, denn die Höhe der pflichtmäßigen 


jährlichen Zahlungen betrug .......... . . 3614125 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) ........ . . 44440711 R. 
Die Differenz. . . . . . . « 3826586 R. 


Nach Abschreibungen er Rücklagen "erhielten die Aktionäre durch- 
schnittlich 2051 384 Rubel jährliche Dividende für ihre Aktien, 

Maßgebend für den Kaufpreis war die Mittelnorm. Der Überschuß ergab 
kapitalisiert 53 983 800 Rubel, der auch den Aktionären in en Obli- 
gationen ausbezahlt wurde, dazu noch 840405 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen?). 


1) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1891, S. 12; 1892, S. 23; 1893, S. 42. Zusammen 


mit dieser Bahn gingen auch die beiden vom Staat erbauten, im Jahr 1887 eröff- 
neten Bahnen Brest—Cholm (107 Werst) und Siedlez—Malkin (62 Werst), die an 
die Gesellschaft Warschau—Terespol verpachtet waren, wieder in staatliche Ver- 


waltung über, 


2) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1889, S. 20; 1893, S. 21; 1895, S. 34; Stat. S. W. 


Ausg. 27, S. 9 u. 22; Bote für Finanzen: a.a.O. 1895, Nr. 1. 
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13. Orenburg-Bahn (508 Werst, eröffnet 1877, Orenburg—Samara—Batraki— 


14. 


Sysrjan), verstaatlicht 1893 vor Eintritt des Ankaufsrechts. 

Die Bahn bildete die Verbindung der Großen Sibirischen Eisenbahn mit 
dem europäischen Staatsbahnnetz und war in militärpolitischer Hinsicht sehr 
bedeutsam, da sie die Anfangstrecke der neu zu erbauenden staatlichen Oren- 
burg—Taschkent-Bahn, darstellte. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 


Anlagekapital: 


5 prozentig garantierte Aktien . . 2222 . . 4984560 R. im Uml. 
(jährlicher Reinertrag 416 066 R. d 

5 prozentig garantierte Obligationen . . . , 39698270 R.im Besitz 
des Staats. 


Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. . . 2 2 2 2 2 2 2 22202. 39780615 R. 
Für Baudarlehen . . ann 117 734 R. 
Die Bahn arbeitete unzentabel; denn die Höhe der pflicht- 
mäßigen jährlichen Zahlungen betrug . . . . . - « . 2205085 R. 
Der Reinertrag der Bahn letztes Jahr . . . .... 1... 445249 R. 
(Mittelnorm: 410 726 R.) 

Maßgebend für den Kaufpreis war in diesem Fall somit die Höhe des 
staatlich garantierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der 
Aktien. Der Ankauf erfolgte in der Weise, daß der Staat der Gesellschaft als 
Vergütung für die vorzeitige Übergabe eine höhere Summe bewilligte, als sie 
nach den Satzungen für die Aktien zu erhalten hatte. 

Der Kaufpreis betrug somit 10 125 300 Rubel in 4 prozentigen Obligationen 
(jährlicher Reinertrag 417 751 Rubel). 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen'). 


Baltische Eisenbahn (568 Werst, eröffnet Petersburg—Baltisch-Port 
1870, Taps—Dorpat 1874), verstaatlicht 1893 zur Zeit des Termins des An- 
kaufsrechts. 

Für die Verstaatlichung waren hauptsächlich militärpolitische Gründe 
maßgeben]. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufe: 

Anlagekapital: | 
3 prozentig garantierte Aktien . . 20202. 87769472 R. im Uml. 


(garantierter Reinertrag 1 340 347 R. ) 
Nichtgarantierte Obligationen . . . . 2 2 2.2.2... 6559941 R „ p 
Nichtgarantierte Obligationen . . . 2 . . . . . . 12461126 R.im Besitz 

des Staats. 

Schulden an den Staat: 

Für Garantiezahlung usw. . 2. 2 2 2 2 2 2 2 2 2 .. . 49576 867 R. 
Baudarlehen . . . . . 4113206 R. 
Die Bahn arbeitete NEE denn die Höhe der pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . . 2 2 2 2 2 2 2. 2 425 776 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) . . ......2.. 963 433 R. 


(letztes Jahr noch geringer). 
Maßgebend für den Kaufpreis wäre somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien gewesen. 


1) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1898, S. 49; 1899, S. 54. 
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Es gelang jedoch der Regierung, eine geringere Rente auszubedingen, und zwar 
erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 prozentige Obligationen im Betrag 
von 24 335 000 Rubel (jährlicher Reinertrag 924 730 R.) und noch 522 000 Rubel 
in bar. 

Die Obligationen wurden als Staateschull eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassent). 


15. Donez-Bahn (667 Werst, eröffnet 1878—1882) verstaatlicht 1893 vor Ein- 
tritt des Ankaufsrechts. 


Die Bahn bildete die Verbindung des Donez-Kohlenreviers mit der etaat- 
lichen Jekaterinenbahn (Kriwojrog-Bahn). 


Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufe: 


Anlagekapital: 
5 prozentig garantierte Aktien . . . . . . . . 8860625 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 436 174 R.) 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 1939125 R „ » 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 43562692 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw... . . . 0 2 2 2 2 2 nn 202. 47658035 R. 
Für Baudarlehen . . . Si vie 686 537 R. 
Die Bahn arbeitete mirentäbel, denn die Höhe der pflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug . . een nn... 2818559 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) Se ees @ Le R 


(Die Mittelnorm ganz unbedeutend.) 

Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Der Ankauf 
erfolgte in der Weise, daß der Staat der Gesellschaft als Vergütung für die 
vorzeitige Übergabe eine höhere Summe bewilligte, als sie gemäß ihrer Satzun- 
gen für die Aktien zu erhalten hatte. 

Der Kaufpreis betrug somit 10 409 250 Rubel in 5 prozentigen Obligationen 
(jährlicher Reinertrag 430 922 Rubel). 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


16. Losowaja—Sewastopol-Bahn (644 Werst, eröffnet 1873/75), ver- 
staatlicht 1894 zum Termin des Ankaufsrechts. 

Die Bahn war in militärpolitischer Hinsicht hoch bedeutsam, da sie die 
Verbindung des Kriegshafens Sewastopol mit der staatlichen Bahn Moskau— 
Losowaja—Rostow bildete. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 


Anlagekapital: 


5 prozentig garantierte Aktien ......... 1693 000 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 89314 R.) 
5 prozentig garantierte Obligationen. . . . . . . 10096506 R. ,, ,, 
5prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 67202424 R. im Besitz 
des Staats. 


1) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1892, S. 72; 1898, S. 49; Bote f. Finanzen 
a.a.O. 1897, Nr. 28. 

2) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1899, S. 54; 1900, S. 112; Stat S.W Ausgabe 
37, I., S. 10; Bote f. Finanzen 1896, Nr. 10. 
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Schulden an den Staat: 


Für Garantiezahlungen usw. . . . 2 2 2 2 2 2 . . . . . 82691001 R. 
Für Baudarlehen . . . . . . 1082208 R. 
Die Bahn arbeitete dnrantabel, dena die Höhe je pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . nn en. BTOB R. 
Der Reinertrag der Balın (letztes Jahr) ren... 645 803 R. 


(Mittelnorm nur geringfiigig). 

Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. — Infolge 
des geringfügigen Betrags der noch verbliebenen ungetilgten Aktien erhielten 
deren Besitzer 1693 000 Rubel in bar. 


Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen!). 


:17. Große Russische Eisenbahngesallschaft (2273 Werst, be- 
stehend aus den Bahnen: Nikolai—Putilow, 671 W., eröffnet 1851 und 1884; 
Moskau—Nischnij-Nowgorod, 426 W., eröffnet 1861/62; Petersburg— Warschau, 
1207 W., eröffnet 1862) verstaatlicht 1894 nach Eintritt des Ankaufsrechts. 


Die Bahnen Jieser Gesellschaft zählten zu den wichtigsten für die allge- 
mein-staatlichen Interessen. Nicht nur die wirtschaftliche Bedeutung, sondern 
hauptsächlich administrative und militärpolitische Gründe waren für die Ver- 
staatlichung bestimmend?). 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 

Dile prozentig garantierte Aktien . . e . . . 107560312 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 5715 355 Rubel) 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1893, S. 16; 1899, S. 54. Bote für 
Finanzen a.a.O. 1894, Nr. 24. Mit dieser Bahn ging zugleich die vom Staat er- 
baute und im Jahr 1890 eröffnete Bahn Feodosija—Dschankoj, die an die Gesell- 
schaft Losowaja—Sewastopol verpachtet war (111 Werst), wieder in staatliche 
Verwaltung über. 


2) Im Journal der Vereinigten Session des Reichsrats und Ministerkomitees 
vom November 1893 befindet sich folgende Bemerkung zur Verstaatlichung dieser 
Bahnen: „Indem die russische Regierung die Verstaatlichung von Privatbahnen mit 
dem Ankauf unrentabler und wenig bedeutungsvoller Linien begann, ist sie in den 
letzten Jahren zu dem Entschluß gekommen, den Ankauf einiger der wichtigsten 
Schienenwege Rußlands in Angriff zu nehmen. In dieser Hinsicht ist die Entnahme 
der drei Hauptstrecken Petersmurg— Warschau, Petersburg—Moskau und Moskau— 
Nischnij-Nowgorod aus dem Besitz der Großen Russischen Eisenbahngesellschaft der 
erste Schritt dazu. Hatte auch die Gesellschaft den Betrieb besonders in den 
letzten Jahren zufriedenstellend geführt, so konnte sie jedoch als Privatgesellschaft 
nicht anders, als die Interessen der Aktionäre in erster Linie zu berücksichtigen, 
Die allgemein-staatlichen Aufgaben traten dabei natürlicherweise in den Hinter- 
grund. Bei der außerordentlichen, vom Finanzminister noch besonders betonten 
Bedeutung dieser Bahnen für den russischen Staat ist es zweifelsohne, daß die Re- 
gierung — die von keinem anderen Interesse geleitet wird als den Sorgen um das 
Wohl des Landes und Volkes — mit Hinblick auf den allgemein staatlichen Nutzen 
ein besserer Verwalter dieser Bahnen ist als eine Privatgesellschaft, wie günstig 
diese auch den Betrieb in ihrem Interesse geführt hätte. Die vereinigte Session 
erkennt darum an, daß der Grund zur Verstaatlichung dieser Linien eine staat- 
liche Notwendigkeit ist, die schon lange von der Regierung erkannt war.“ 
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5'/1o prozentig garantierte Obligationen. . . . . . 118578937 R, im Uml. 
5'/1o prozentig garantierte Obligationen. . . . . . 134781375 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlungen usw. . . 2 2 2 2:2 2.2 . . « . 129475067 R. 
Baudarlehen .. . . . . 40781375 R. 
Die Bahn arbeitete rentabel, E? die Höhe der -pllichtmé igen | 
jährlichen Zahlungen betrug .... . ©. « « . 20218 754 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) . . 2 2 2 2 2 . . . 22585830 R. 
Überschuß . ... a ee en ee 2 367 067 R. 


Entscheidend fur ES Kaie wäre somit die Mittelnorm ge- 
wesen. Der Überschuß von 2 356 067 Rubel hätte kapitalisiert, und die Schulden 
hätten von der gewonnenen Summe abgezogen werden miissen. Der kapitalisierte 
Überschuß (47341520 R.) reichte jedoch für die Bezahlung der Schulden bei 
weitem nicht aus. Folglich hätten die Aktionäre als Kaufpreis nur eine jähr- 
liche Rente erwarten können, Jie dem garantierten Reinertrag der Aktien ent- 
sprach. In den Satzungen der Gesellschaft war jedoch als Ausnahme bestimmt, 
daß den Aktionären außer der garantierten Rente für die Aktien eine jährliche 
Rente von 2900000 Rubeln zukommen sollte. Bei den Ankaufsverhandlungen 
gelang es dem Finanzminister, einen geringeren Kaufpreis auszubedingen, und 
zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 prozentige Obligationen im Be- 
trag von 170 400 000 Rubel (jährlicher Reinertrag 7103 229 Rubel an Stelle des 
satzungsgemäß bestimmten Betrags von 8655 000 Rubel). — Die Obligationen 
wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten Schulden erlassent). 


18. Riga—Dwinsk-Bahn (213 Werst, eröffnet 1868), verstaatlicht 1894. 
Es war das die einzige Bahn, die dem Ankaufsrecht nicht unterworfen war. 


Diese wie auch die zwei folgenden Bahnen bildeten eine Hauptlinie, 
die aus der Kornkammer Rußlands zur Ostsee führte und eine Fortsetzung der 
schon verstaatlichten Orjol—Grjasy-Bahn war. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 


Anlagekapital: 


5prozentig garantierte Aktien . . . 2 . . . . . 133862562 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 688 500 R.) 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . 2 . . . 5378062 R. „ „ 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 8443198 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. . 2 2. 2 2 2 2 2 2 202020. + 15749025 R. 
Baudarlehen . . RR 244 672 R. 
Die Bahn arbeitete unrentabel: dene die Höhe der pflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug . . Bn ee ee ee WEB AR. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr). hos Na en ee Oe a 400 000 R. 


(Mittelnorm noch geringer). 

Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Als Ver- 
gütung für die vorzeitige Übergabe erhielten jedoch die Aktionäre einen höheren 
Kaufpreis und zwar 4 prozentige Obligationen im Betrag von 14 263 875 Rubel 


1) Nachr. d. Reichsko., Jahrg. 1893, S. 17; 1898, S. 49; U. E. Bd. III, 
S. 150 ff. 
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19. 


(jährlicher Reinertrag 700212 Rubel). Die Obligationen wurden als Staats- 
schuld eingetragen, die gesamten Schulden erlassent). 
Dwinsk—Witebsk-Bahn (245 Werst, eröffnet 1868), verstaatlicht 
1894 vor Eintritt des Ankaufsrechts. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 
51/19 prozentig garantierte Aktien im Betrag von . . 23456491 R. im Uml. 

(garant. Reinertrag 1249970 R.) 
Diese Bahn war ausschließlich mit dem Aktienkapital gebaut worden. 
Schulden an den Staat: 


Für Garantiezahlung usw. . » 2 2 2 2 2 m nn =... =. 81738051 R. 

Für Baudarlehen . . | . . 4744687 R. 
Die Bahn war SE E enh die "Höhe der pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlung betrug . . a Rm . . . . 1581 732 R. 

Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) eee ee ae ee ee S A 825 400 R. 


(letztes Jahr 603 000 R.) 
Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Als Ver- 
gütung für die vorzeitige Übergabe der Bahn gewährte die Regierung jedoch 


einen höheren Preis, und zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 pro- 


zentige Obligationen im Betrag von 28620665 Rubel (jährlicher Reinertrag 
1277493 Rubel) und 417525 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 


. Witebsk—Orjol-Bahn (528 Werst, eröffnet 1868), verstaatlicht 1894, 


vor Eintritt des Ankaufsrechts. 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


54/10 prozentig garantierte Aktien im Betrag von . . 13523437 R. im Uml. 
(garantierter Reinertrag 714 844 R.) 
51/10 prozentige garantierte Obligationen . . . . . . 40927331 R. „n » 
5t/10 prozentige garantierte Obligationen . . . . . . 10591863 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. ........... =. + . 56795917 R. 
Für Baudarlehen . . . . 1680226 R. 
Die Bahn war inrentabel. denn die Höhe der pflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug ....... 2 2 2000... 3443717 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) . . . 2 2. 2 2. . . . 1985252 R. 


(letztes Jahr noch geringer). 


Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Als Ver- 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1893, S. 18, 434; 1899, S. 54; Bote für 
Finanzen 189, S. 438. Mit der Riga—Dwinsk-Bahn ging auch zugleich die 
Riga—Bolderaa-Bahn (18 Werst, eröffnet 1873) in die Verwaltung des Staats 
über. Diese Zweigbahn war im Besitz des Staats und an die obige Gesellschaft 
seinerzeit verpachtet worden. Anlagekapital: 5 956 113 Rubel. 


2) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1893, S. 14; Bote für Finanzen 1894, 


Nr. 24. 


21. 
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gütung für die vorzeitige Übergabe erhielten jedoch die Aktionäre einen 
höheren Kaufpreis, und zwar 4prozentige Obligationen im Betrag von 
17130000 R. (jährlicher Reinertrag 758 774 R.). 
Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, Jie gesamten 
Schulden erlassen?). 
Mitau—Riga-Bahn (125 Werst, eröffnet 1868), verstaatlicht 1894, 
nach Eintritt des Ankaufsrechts. 
Maßgebend für die Verstaatlichung waren einerseits strategische Rück- 
sichten, andererseits wirtschaftliche, da die Bahn zur Grenze des Reichs führte. 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


54/19 prozentig garantierte Aktien. . . . . 2 . . . 2160750 R im Uml. 
(garantierter Reinertrag 114375 R.) 

51/19 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . 1664100R. „ ,„ 

51/10 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . 5792596 H im Besitz 


der Regierung. 
Schullen an den Staat: 


Für Garantiezahlung usw. . . . . 2 2 2 een nenn... 12038729 R. 
Baudarlehen . . . DEE 37146 R. 
Die Bahn war annab da die "Höhe ioe pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . » : 2 2 2 2 2 2 2. 452 392 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) . . ....... 127489 R. 


(Mittelnorm noch geringer). 

Maßgebend für den Kaufpreis war die Höhe des staatlich garantierten 
Kanitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Infolge deren 
geringfügigen Betrags zahlte die Regierung den Aktionären den Nennwert 
ihrer Aktien in bar aus, somit 2160750 Rubel. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen?). 

Nowotorschok-Bahn (127 Werst, eröffnet 1874), verstaatlicht 1894 
beim Inkrafttreten des Ankaufsrechts (Zweigbahn der schon verstaatlichten 
Nikolaibahn). 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 

Nichtgarantierte Aktien `, . . > . . . . . 1760800 R. im Uml. 
5'/1o prozentig garantierte Obligationen . . .. . « 5976666 R. im Besitz 
der Regierung. 

Schulden an den Staat: 


Für Garantiezahlung usw. ....,..... +... . « « £890 281 R. 
Für Baudarlehen . . . Ban al: ar ee Se ee ee 35 897 R. 
Die Bahn war EE E die Höhe der pflichtmaBigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . . . 2. 2 2 2 0. . . 269416 R. 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) ......... . £235753 R. 


(letztes Jahr noch geringer). 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1894, S. 18 und 1899, S. 54 ff.; Bote 


für Finanzen 1894, S. 634. 


- 2) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1893, S. 16; Bote für Finanzen, 


1894, S. 438. 
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Da für die Aktien eine Einnahme nicht garantiert war, Jie Aktionäre auch 
bisher nie eine Dividende erhalten hatten, übernahm der Staat in diesem Fall 
die Bahn ohne Zahlung irgendeines Kaufpreises. 

l Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassent). 


23. Borowitschi-Bahn (28 Werst, Zweiglinie der Nikolaibahn, eröffnet 
1877), verstaatlicht 1895 vor Eintritt des Ankaufsrechts. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 

Ursprünglich sollte die Bahn mit Hilfe eines nichtgarantierten Aktien- 
und Obligationskapitals gebaut werden; statt dessen gewährte die Regierung 
der Gesellschaft ein Darlehen von 1160415 Rubel Kredit, mit dem Jie Bau- 
kosten dann bestritten wurden. Die Bahn arbeitete mit Betriebsverlusten und 
stand 1894 vor dem Konkurs. Der Staat übernahm die Bahn, indem der Kauf- 
preis mit der Schuld verrechnet wurde und den Privatgläubigern noch 130 691 
Rubel in bar ausbezahlt wurden?). 


Die Südwestbahnen (3273 Werst). Sie waren die größte Eisenbahn- 
gesellschaft Rußlands, in deren Besitz sich Jie gesamten Bahnen des russischen 
Siidwestens befanden und zwar: 


Odessa—Birsula—Jelisawetgrad, eröffnet 1868; Birsula—Schmerinka— 
Wolotschisk, eröffnet 1871; Odessa—Tiraspol—Ungeni, 1875: Tiraspol—Reni, 
1879; Schmerinka—Kasatin—Kiew, 1870; Kasatin—Berditschew—Brest- 

Ké Litowsk, 1873;  Brest-Litowsk—Grajewo (an der preußischen Grenze), 1873; 
~— ` Umanj-Zweigbahnen, 1890; Nowoselitza-Bahn, 1893. Die Bahnen wurden nach 
Eintritt des Ankaufsrechts verstaatlicht, 
Finanzielle Lage der Gesellschaft zur Zeit des Ankaufs: 


Anlagekapital: 


= 


5% prozentig garantierte Aktien im Betrag von. . 48396000 R. im Uml. 
(garantierter Reinertrag 2 860 809) 

5% prozentig garantierte Obligationen , . . . . . 7322008 R „ ,, 

5% prozentig garantierte Obligationen . . . . . . 223003687 R. im Besitz 


des Staats, 
Schulden an den Staat: 


Für Garantiezahlung usw. . . 2 2 2 2 2 .... . . « 107457 894 R. 
Für Baudarlehen . . . . . . 2 ww ee ee ee ‘0 3 456 931 R. 
Die Bahnen arbeiteten rentabel, denn die Höhe der pflicht- 

mäßigen jährlichen Zahlungen betrug ...... . . 415676719 R. 
Der Reinertrag der Bahn im letzten Jahr . . . . 2 2 . . . 20847479 R. 
UberschuB . . . 2 2 m a 2 2 ee DEE 5170670 R. 


Entscheidend für Jen Kaufpreis wäre somit der Reinertrag des letzten 
Jahrs gewesen. Der Überschuß hätte kapitalisiert, und die Schulden hätten 
von der gewonnenen Summe abgezogen werden müssen. Der kapitalisierie 
Überschuß (103415200 R.) reichte jedoch für die Bezahlung der Schulden 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1893, S. 18 und 433. Mit dieser 
Bahn ging zugleich die staatliche Bahn Rochjew— Wjasma (116 Werst), die seiner- 
zeit an diese Gesellschaft verpachtet war, in die staatliche Verwaltung von 
neuem über. 

2) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1900, S. 114; Bote für Finanzen, 
1895, Nr. 39. 
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nicht aus, folglich hätten die Aktionäre als Kaufpreis mur eine jährliche 
Rente erwarten können, die dem garantierten Reinertrag der Aktien ent- 
sprach. Es gelang jedoch der Regierung, eine noch geringere Rente auszube- 
dingen, und zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4prozentige Obli- 
gationen im Betrag von 50 Millionen Rubel (jährlicher Reinertrag 2 Millionen 
Rubel) und noch 3 411 342 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staateschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassent). 


25. Nowgorod-Bahn (157 Werst, eröffnet 1870, Zweigbahn der Nikolai- 
Bahn), verstaatlicht 1895 nach Eintritt des Ankaufsrechts. 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


Nichtgarantierte Aktien & a ©... . . . 1953078 R. im Uml. 
5 prozentig garantierte Obligationen ©... . . . 3670114 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. ......... 2 2 . =. - 2920079 R 


Baudarlehen: keine. 
Die Bahn war unrentabel, denn die Höhe der pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . Dey we: E ae ES 188 726 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) u. N 156 195 R. 
Da für die Aktien eine Einnahme nicht BEE war, so hätte die Regie- 
rung die Bahn ohne Zahlung eines Kaufpreises übernehmen können. Trotz- 
dem gewährte sie einen Kaufpreis für die Aktien, und zwar erhielten deren 
Besitzer 781 200 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen. Diese Bahn wurde sogleich nach ihrer Verstaatlichung an 
die Eisenbahngesellschaft Rybinsk—Bologoje für eine jährliche Pachtsumme 
von 187098 Rubel verpachtet?). 


26. Moskau—Brest-Bahn (1032 Werst, eröffnet 1870/71). Sie bildete die 
Verbindung Moskaus mit der Festung Brest-Litowsk und Warschau. Für die 
Verstaatlichung waren hauptsächlich militärpolitische Gründe maßgebend. Die 
Verstaatlichung erfolgte 1896 zum Termin des Ankaufsrechts. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 


3 prozentig garantierte Aktien . . . . . « . 16038028 R. im Uml. 
(garantierter Reinertrag 602 593 Rubel) 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . 2 . . . 22664754 R. „ u 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 66155555 R. im Besitz 
des Staats. 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw,.......... .. . .. . 89684179 R. 
Für Baudarlehen . . . 20.2. 4947184 R. 
Die Bahn war unrentabel, dem die "Höhe der pflichimäßizen 
jährlichen Zahlungen betrug . . So ahs Bak ok. rr A ae o D325 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) SN Li RAN ee 9280119 R. 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1894, S. 32; 1895, S. 49; 1899, S. 54 
und 71: Bote für Finanzen, a.a.O. 1894, Nr. 24. 
?) Nachrichten der Reichsko., Jalirg. 1894, S. 31; 1895, S. 68. 


ee 
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27. 


Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Es gelang 
jedoch der Regierung, eine geringere Rente auszubedingen, und zwar erhielten 
die Aktionäre für ihre Aktien 4prozentige ‚Staatsrente‘ im Betrag von 
11 305 400 Rubel (jährlicher Reinertrag 452216 Rubel) und 381 555 Rubel in bar. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, die gesamten 
Schulden erlassen!) 


Weichsel-Bahn (520 Werst, Kowel—Ljublin—Warschau—Mlawa, er- 
öffnet 1877), verstaatlicht 1897 zum Termin des Ankaufsrechte. Fiir die Ver- 
staatlichung waren mılitärpolitische Gründe ausschlaggebend.” 
Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 
5 prozentig garantierte Aktien im Betrag von . . . 6383000 R. im Uml. 
(garantierter Reinertrag 335 944 Rubel) 


5 prozentig garantierte Obligationen . . . . , 32253836 R. im Besitz 

des Staats. 

Schulden an den Staat: 

Für Garantiezahlung usw. ........ 2 2 2.2.0. 40141427 R. 
Für Baudarlehen . . . . 4029991 R. 
Die Bahn war unrentabel; ron die "Höhe pflichtmäßigen 

jährlichen Zahlungen betrug . . Bee we ee ee a o 2023826 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) a e A ee e Ze 1500000 R. 


(Mittelnorm noch geringer). 

Maßgebend für den Kaufpreis war somit die Höhe des staatlich garan- 
tierten Kapitalertrags, d. h. die garantierte Einnahme der Aktien. Es gelang 
jedoch der Regierung, eine geringere Rente auszubedingen, und zwar erhielten 
die Aktionäre für *Fihre Aktien 4prozentige Staatsrente im Betrag von 
7602300 Rubel, jährlicher Reinertrag 304 092 Rubel. 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, Jie gesamten 
Schulden erlassen?). 


. Fastow-Bahn (337 Werst, Fastow—Snamenka, eröffnet 1876) ver- 


staatlicht 1897 nach Eintritt des Ankaufsrechts. Die Bahn bildete die Ver- 
bindung der staatlichen Bahn Nikolajew—Snamenka—Charkow mit Kiew; eine 
in wirtschaftlicher Hinsicht sehr bedeutende Bahn, da sie der Erschließung 
der zentral-ukrainischen Getreidegebiete diente. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 


5 prozentig garantierte Aktien im Betrag von . . . 4500700 R. im Uml. 
(jährl. garant. Reinertrag 237 965 Rubel) 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 1856300 R. „ »„ 
5prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 18860338 R. im Besitz 
des Staats. . 
Schulden an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. . . 2 2 2 2 2 22 202 +. . . 17162947 R. 
Für Baudarlehen `, . 2 ne... 2.234600 R. 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1895, S. 34 und 1899, S. 54; Bote 


für Finanzen, 1896, Nr. 25; 1897, Nr. 12. 


2) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1896, S. 31; 1898, S. 49; Bote für 


Finanzen, 1897, Nr. 28. 
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Die Bahn war rentabel, denn die Höhe der pflichtmäßigen 


jährlichen Zahlungen betrug . . een... 2... 1184014 R. 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) gr HS a OR ‘a. > ~ > 1393806 R. 
Überschuß . . . . a ie G 209 792 R. 


Entscheidend fiir Bes kaires wäre somit en Reinertrag des letzten 
Jahre gewesen. Der Überschuß hätte kapitalisiert, und die Schulden 
hätten von der gewonnenen Summe abgezogen werden müssen. Der kapi- 
talisierte Überschuß (4174000 Rubel) reichte jedoch für die Bezahlung der 
Schulden bei weitem nicht aus. Folglich hätten die Aktionäre als Kaufpreis 
nur eine jährliche Rente erwarten können, die dem garantierten Reinertrag der 
Aktien entsprach. Es gelang jedoch der Regierung, eine noch geringere Rente 
auszubedingen, und zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 prozentige 
Staatsrente im Betrag von 5400000 Rubel (jährlicher Reinertrag 216 082 
Rubel) und noch 1% 100 Rubel in bar, 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, Jie gesamten 
Schulden erlassent). 


29. Obojany-Bahn (30 Werst, schmalspurige Zweiglinie der staatlichen 
Kursk—Charkow—Asow-Bahn, eröffnet 1882) verstaatlicht 1897. Die Bahn 
war mit Hilfe eines staatlichen Darlehens in Höhe von 285000 Rubel erbaut, 
von denen 117000 Rubel zur Rückzahlung offen standen. Die Bahn arbeitete 
mit Verlusten, sodaß die Gesellschaft selbst um Übernahme der Bahn einkam, 
Der Staat übernahm sie, indem der Kaufpreis gegen die Schulden aufgerechnet 
wurde?). 


30. Iwangorod—Dombrowa-Bahn (460 Werst, eröffnet 1884), ver- 
staatlicht 1900 nach Eintritt des Ankaufsrechts, 1894. Die Bahn war 
in wirtschaftlicher Hinsicht sehr bedeutsam, da sie das Kohlenbecken von 
Dombrowa bediente. Maßgebend für die Verstaatlichung waren auch militär- 
politische Gesichtspunkte. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 
Anlagekapital: 
5 prozentig garantierte Aktien . . . 2 2 2 . . . 11013000 R. im Uml. 
(garant. Reinertrag 686 850 Rubel) 
5 prozentig garantierte Obligationen . . . . . . . 81722470R „ p 
Schullen an den Staat: 
Für Garantiezahlung usw. . . 2 2 2 e e © e nn nn. 28056 777 R. 
Für Baudarlehen . . Nr SRE ee Ey Hed ee ee clas We Den Es See a 74741 R. 
Die Bahn war penta bel: denn die Höhe der pflichtmäßigen 
jährlichen Zahlungen betrug . . en. 2449 3 RK: 
Der Reinertrag der Bahn (letztes Jahr) Denn... 2.583300 608 R. 


Überschuß . .... i Mee i ic te E 851 210 R. 

Entscheidend fiir den Kaufpreis wäre somit der Reinertrag des letzten 
Jahrs gewesen. Der Überschuß hätte nun kapitalisiert, und die Schulden hätten 
von der gewonnenen Summe abgezogen werden müssen. Der kapitalisierte 
Überschuß (17024200 Rubel) reichte jedoch für die Bezahlung der Schulden 
nicht aus, folglich hätten die Aktionäre als Kaufpreis nur eine jährliche Rente 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1896, S. 31 und 1900, S. 114: 
Bote für Finanzen, a a OU. 1897, Nr. 3. 
2) Stat. S W. Ausgabe 8, S. 5—6, Ausgabe 17, I. 
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31. 


erwarten kénnen, die dem garantierten Reinertrag der Aktien entsprach. Es 
gelang jedoch der Regierung, in diesem Fall eine noch geringere Rente auszu- 
bedingen, und zwar erhielten die Aktionäre für ihre Aktien 4 prozentige Staats- 
rente im Betrag von 11 574 650 Rubel (der jährliche Reinertrag 459 068 Rubel). 

Die Obligationen wurden als Staatsschuld eingetragen, Jie gesamten 
Schulden erlassen!) 
Moskau—Jeroslawl—Archangelsk-Bahn (1591 Werst) und 
die Bahn: Schuisko—Iwanowo, 242 Werst; eröffnet Moskau—Wologda 1872, 
Wologda—Archangelsk 1898, Schuisko—Iwanowo 1868, verstaatlicht 1900 vor 
Eintritt des Ankaufsrechts. 

Die Bahn war in wirtschaftlicher wie militärpolitischer Hinsicht sehr be- 
deutsam als Verbindung Moskaus mit dem Weißen Meer. 

Finanzielle Lage zur Zeit des Ankaufs: 

Anlagekapital: 


Nichtgarantierte Aktien . . . nn. « 3275000 R. im Uml. 
5 prozentig Obligationen (araar). een. 6966301265 R „ n 
5 prozentig Obligationen (garantiert) . . . . . 11890464 R. im Besitz 


des Staats. 
Schulden an den Staat: 


Für Garantiezahlung usw... . 2 2 2 nn .. 2 .. . . 8127645 R. 
Für Baudarleben . . 2 2 2 nn 2 2 2 2 2 2 we ww ee) 1172 970 R. 
Die Bahn war rentabel, denn die Höhe der pflichtmäßigen 

Zahlungen betrug . . . ee ee ` EE KR, 
Der Reinertrag der Bahn (Mittelnorm) e d de ee ee ën, 2753636 R. 
UberschuB . . .. . : SC 5 Ba ek de 996 616 R. 


Entscheidend für den Kaufpreis war somit in diesem Fall die Mittel- 
norm. Der Überschuß ergab kapitalisiert 20 490 539 Rubel, von denen aber die 
Schulden abgezogen werden mußten, so daß den Aktiomären nur noch 10 940530 
Rubel verblieben. Als Vergütung für neuerbaute Zweiglinien erhielten die 
Aktionäre jedoch noch 18929 770 Rubel, so daß sich der gesamte Kaufpreis in 
4 prozentiger Staatsrente auf 29170300 Rubel stellte (jährlicher Reinertrag 
1108471 Rubel). 

Die Obligationen wurden als Staatsechuld eingetragen, Jie gesamten 
Schulden erlassen?). 


Als letzte der Bahnen wurde die 


. Ost-Donez-Bahn, in staatliche Verwaltung übernommen 1901 (394 


Werst), eröffnet 1895, Lisitschansk—Kupjansk mit Zweiglinien, zusammen mit 
333 Werst der an die Gesellschaft verpachteten Linien der staatlichen Donez- 
Bahn, insgesamt 727 Werst. Die Ost—Donez-Bahn bildete einen Teil der 
eroßen Südost-Eisenbahngesellschaft, deren Gesamtverstaatlichung der Staat 
als nicht vorteilhaft erachtete. Die Südost-Eisenbahngesellschaft wurde von 
der jährlichen Pachtsumme (450 000 Rubel) für die staatlichen Linien befreit, 
und der Staat verpflichtete sich zur Zahlung einer jährlichen Rente von 
1 364000 Rubel?). 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1899, S. 40 und 1%1, S. 114. 
2) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1899, S. 48 und 54; 1900, S. 44; 


. E. Bl. IV, S. 206. 


3) Bote für Finanzen, 1901, Nr. 25. 
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Eine Zusammenfassung der finanziellen Ergebnisse der Verstaat- 
lichungen zeigt Tabelle V am Schluß der Arbeit. Sie ergibt, daß der 
Staat an neuen Verpflichtungen 1161 461 391 Rubel (Spalte 6 und 11) 
übernommen hatte, deren Zinsen und Amortisationsdienst den Be- 
trag von 52200225 Rubel nötig machte!); dazu kamen noch 
17 847 331 Rubel (Sp. 8), die der Staat in bar ausbezahlt, selbst aber durch 
Anleihen erlangt hatte, deren Zinsen- und Amortisationsdienst 786 590 
Rubel erforderte. Außerdem kam hierzu das Obligationenkapital, 
das sich im Besitz des Staats befand, für das die Gesellschaften dem 
Staat bisher die jährlichen Zinsen- und Tilgungsbeträge zu entrichten 
hatten, was nunmehr in Wegfall kam. Die Höhe dieses Obligationen- 
kapitals betrug 995 333 786 Rubel (Sp. 16), deren Zinsen- und Amorti- 
sationsbeträge sich auf 48 555 498 Rubel stellten. Im ganzen beliefen sich 
demnach die übernommenen Verbindlichkeiten auf 2174642408 Rubel 
(Zinsen und Amortisation 101542313 Rubel). Für die Deckung 
dieser jährlich fälligen Zahlungen reichten die Reineinnahmen der 
Bahnen aus, die durchschnittlich 117 164 000 Rubel betrugen (Durchschnitt 
der ersten fünf Jahre nach der Verstaatlichung). Es ist aber nicht zu 
vergessen, daß der Staat große Summen, die ihm geschuldet waren, hatte 
erlassen müssen; diese Summen waren größtenteils — 82%?) — durch 
Staatsanleihen beschafft worden, für deren Verzinsung der Staat noch 
immer aufzukommen hatte. Berechnet man die Verzinsung zu 4% % (ge- 
mäß der russischen Reichskontrolle), so ergibt sich ein Betrag von 
55 868 203 Rubel (Sp. 11 und 13). Zusammen mit den obigen Verpflichtun- 
gen 157410 516 Rubel — eine Summe, die aus den verstaatlichten Bahnen 
vorderhand nicht herausgewirtschaftet werden konnte. 

Die durchgeführte Verstaatlichung mußte daher, vom wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkt aus betrachtet, als wenig günstig be- 
zeichnet werden. Einerseits beeinträchtigten die hohen Beträge der 
Schulden, die erlassen werden mußten, die Vorteile des Ankaufs, anderer- 
seits bestimmte die vorzeitige Verstaatlichung einer großen Anzahl von 
Eisenbahnen die Regierung, einen bedeutend höheren Preis zu bezahlen, 
als dem wirklichen Wert der Bahnen entsprach. In den russischen 
amtlichen Werken?) wird darauf hingewiesen, daß die Bahnen die er- 
lassenen Schulden nie hätten zurückzahlen können, doch ist anzunehmen, 
daß im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes 
und der staatlichen Regelung und Überwachung der Eisenbahnfinanzen 


1) Siehe die näheren Angaben über die zu diesem Zwecke aufgenommenen 
Anleihen bei Knoop, W. a. a. O., Tab. I am Schluß seiner Arbeit. 

2) U. E. Bd. III, 181. 

3) Z. B. U. E. Bd. III, S. 181: Unser Finanzministerium, aa O Bd. II, u. a. 
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die steigenden Reinerträge der Bahnen für den größten Teil des Schulden- 
dienstes hätten aufkommen können. 

Gewiß ermöglichte die Verstaatlichung durch Zusammenlegung der 
Verwaltungen Ersparnisse, durch größere Einheitlichkeit Betriebsver- 
besserungen, wie auch die richtige Wahrung der Interessen der Allge- 
meinheit. Nur fragt sich, ob die Nachteile, die sich aus dem Staatsbahn- 
betrieb in einem Land wie Rußland mit seinem starren Diirokratisch- 
absolutistischen System notwendig ergeben mußten, nicht bei weitem die 
Vorteile überwogen. Wäre das wirtschaftliche Prinzip der treibende 
Faktor zum Staatsbahngedanken gewesen, wäre der Staat wirklich von 
dem Gesichtspunkt ausgegangen, durch die Verstaatlichung der Bahnen 
ihre Unrentabilität zu beseitigen, und die Eisenbahnen in den Dienst der 
Volkswirtschaft zu stellen, so wäre die Verstaatlichung, wirtschaftlich 
betrachtet, zu befürworten gewesen trotz größter Bedenken hin- 
sichtlich des russischen staatlichen Verwaltungsorganismus. Wie 
aber schon geschildert, waren es hauptsächlich andere Ziele, die mit 
der Verstaatlichung der Bahnen erreicht werden sollten, und es ist klar, 
daß gerade dadurch die Gefahr einer Beeinträchtigung der Wirt- 
schaftlichkeit der Bahnen und ihres Dienstes für die Wirtschaft hervor- 
gerufen wurde. 

Sieht man aber von dem Möglichen und Erwünschten ab und forscht 
nach den Tatsachen, so lautet die Frage: gestaltete sich der Staatsbahn- 
betrieb wirtschaftlicher als der Privatbetrieb der angekauften Bahnen? Und 
da zeigt sich, daß gerade bei den bisher rentablen Bahnen sich der Betrieb 
absolut nicht verbesserte, sondern eher noch verschlechterte. Als Beispiel 
seien hier die zwei wichtigsten Gruppen der verstaatlichten Bahnen genom- 
men: die Große Russische Eisenbahngesellschaft und die Südwest-Bahnen. 
Bei der Nikolaibahn, vereinigt mit der Putiiowbahn, Nowotorschok— 
Rschew—Wjasma und der Borowitschi-Bahn betrug die Betriebszahl vor 
der Verstaatlichung und bei getrennter Verwaltung der einzelnen Bahnen 
1892: 50,1%, 1893: 46,3 %, 1894: 43,8 %, nach der Verstaatlichung 1895; 
45,5, 1896: 45,8, 1897: 45,8, 1898: 49,0, 1899: 47,6, 1900: 53,0, 1901: 55,1 %, 
bei der mit der Moskau—Kursker Bahn vereinigten Moskau— 
Nischnij-Nowgorod-Bahn 1891: 44,8, 1892: 46,9, 1893: 48,9, 1894: 46,9, nach 
der Verstaatlichung 1895: 50,5, 1896: 49,8, 1897: 47,7, 1898: 47,0, 1899: 48,2, 
1900: 53,2, 1901: 54,31). Bei den Südwestbahnen betrug die Reinein- 
nahme vor der Verstaatlichung 1893: 20 847479 Rubel, nach der Ver- 
staatlichung 1895: 19 251 160 Rubel, 1896: 18 539 895 Rubel, 1897: 17 515 098 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1899, S. 62—77; Jahrg. 1900, S. 25; 
Jahrg. 1901, S. 16—17. 
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Rubel, 1898: 21825 770 Rubel, 1899: 20139000 Rubel, 1916: 16 799 000 
Rubel, 1901: 19 085 000 Rubel?). 

Daß bei vielen der bisher unrentablen Bahnen sich die Reinerträge 
mit der Zeit steigerten und für die pflichtmäßigen Zahlungen ausreichten, 
bei manchen auch ein Reingewinn erzielt wurde, ist nicht zu bestreiten, 
doch war das nicht eine Folge der Verstaatlichung und nicht auf eine 
wirtschaftlichere Verwaltung durch den Staat, sondern auf den Ausbau 
und die Vergrößerung des Eisenbahnnetzes zurückzuführen, ferner auf 
die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung der von den Eisenbahnen 
durchschnittenen Gebiete und auf die zweckmäßigere Ordnung und Rege- 
lung des Eisenbahnwesens selbst in den achtziger und neunziger Jahren. 
Das findet seine Bestätigung in folgender Bemerkung von Matthesius’): 
„Der Ertrag sämtlicher russischer Bahnen ist in der Zeit von 1880 ab?) 
ganz erheblich gewachsen im Vergleich zu den siebziger Jahren, und viele 
hatten von ihnen einen Gewinn erzielt, der vollkommen ausreichte, um 
das garantierte Obligationenkapital und die Aktien zu verzinsen, und 
von den Garantiezahlungen herrührende alte Schulden an die Regierung 
zu bezahlen“. Noch deutlicher zeigt sich die wirtschaftlichere Ver- 
waltung der Privatbahnen in dem Fallen des Betriebskoeffizienten von 
78 % 1880 auf 60 % 1890, also noch während einer Zeit, da sich über zwei 
Drittel aller Bahnen in Privatverwaltung befanden‘). 

Man kann wohl annehmen, daß es für das russische Eisenbahnwesen 
wie auch für die Entwicklung der Produktivkräfte des Landes besser ge- 
wesen wäre, wenn der Staat nach französischem Muster die Bildung 
großer Eisenbahngruppen unter privater Verwaltung der Verstaatlichung 
vorgezogen hätten), denn gerade in Rußland mußten zu jener Zeit, in 
der der Ausbau und die Ordnung des Eisenbahnnetzes sowie die Ent- 
wicklung des Wirtschaftslebens noch viel zu wünschen übrig ließen, die 
Vorteile der Privatbahnverwaltung im Vergleich zur Staatsbahnver- 
waltung von besonderer Bedeutung sein. Einem Hinweis auf die un- 
günstigen Ergebnisse des Privatbahnsystems von 1857—1880 wäre zu ent- 
gegnen, daß die Hauptschuld daran die fehlerhafte Eisenbahnpolitik des 
Staats selbst getragen hatte, und daß der Staat inzwischen durch gesetz- 
liche und administrative Maßnahmen genügend Macht und Mittel erhalten 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1899, S. 71 und 76 und Jahrg. 1900, S. 69 
und 74—75 und Jahrg. 1901, S. 18. 

2) A.E. W. 1908, S. 1394. 

3) Also noch vor der Verstaatlichung. 

4) Siehe dazu die Tabelle VIII am Schluß dieser Arbeit. Vgl. dazu auch 
das Steigen des Reinertrags für 1 Werst 1880: 2000 R., 1890: 4200 R. 

5) Wie es ja auch bei einigen Bahnen geschah; siehe oben. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 72 
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hatte, um alle Mißbräuche zu unterbinden!). Jedenfalls hatte es der Staat 
nicht durchführen können, den Betrieb auf den verstaatlichten Linien mit 
geringeren Kosten zu leiten, was das wirtschaftliche Ziel der Verstaat- 
lichung hätte sein müssen. Eine Bestätigung des eben Gesagten gibt auch 
Mertens mit folgenden Worten: „Der Staat hat das Ziel, den Betrieb auf 
seinen Linien billiger zu führen, durch die Verstaatlichung offenbar nicht 
erreicht; allerdings haben sich auch die Privatbahngesellschaften vor 
einer Steigerung der Ausgaben, wenngleich in viel geringerem Umfang, 
nicht schützen können, aber es bleibt doch der Unterschied zwischen 
Staats- und Privatbahnen auf wirtschaftlichem Gebiet ein sehr 
großer“ ?). 


§ 3. Der Staatsbahnbau. 


Mit der Verstaatlichung des größten und wichtigsten Teils der 
Privatbahnen hält die Selbsttätigkeit des Staats im Eisenbahnbau 
gleichen Schritt. In den ersten Jahren nach 1886 machte der Staatsbahn- 
bau nur langsame Fortschritte, denn die Vorbereitungen für die Verstaat- 
lichung nahmen die Regierung vollauf in Anspruch, und bei dem allge- 
meinen Streben, die Finanzen in Ordnung zu bringen, mußten voraussicht- 
lich zunächst unrentable Ausgaben für den Neubau von Bahnen möglichst 
vermieden werden. Es war daher richtig, wenn der neue Finanzminister 
Wischnegradsky in den ersten Jahren seiner Amtstätigkeit den Stand- 
punkt vertrat, nicht so sehr den Eisenbahnbau zu fördern, als vor allem 
darnach zu trachten, in das bestehende Eisenbahnnetz Ordnung zu 
hringen, die Leistungsfähigkeit der Bahnen zu steigern, sie zu einem 
produktiveren Mittel der Bedürfnisbefriedigung zu gestalten. Über 
den Bau von Staatseisenbahnen äußerte er sich folgendermaßen: 
„Für den Bau neuer Linien muß man sich mit den vorhandenen Bar- 
mitteln?) begnügen, ohne hierzu neue Anleihen aufnehmen zu müssen. 
Da aber ein Stillstand in dem Bau neuer Eisenbahnlinien — zumal bei 
dem damals noch unvollständigen Eisenbahnnetz — uns eines mächtigen 
Hilfsmittels bei unserer wirtschaftlichen Entwicklung berauben könnte, 
so darf man auf den Bau neuer Eisenbahnlinien nicht verzichten. Es 
dürfen aber nur solche Linien in Frage kommen, die durch Gegenden 
führen, deren wirtschaftliche Verhältnisse eingehend untersucht worden 


1) Frankenstein, K.: Materialien zur Beurteilung der Eisenbahnpolitik und 
des Eisenbahntarifwesens in Rußland 1894, S. 21: „Der russischen Regierung stehen 
jetzt fast dieselben Machtmittel über die privaten Eisenbahnen zu, wie sie ander- 
wärts nur durch das Mittel völliger Verstantlichung zu erreichen waren.“ 

2) Mertens, Dreißiz Jahre in A. E. W. 1917, S. 929. 

3) Gemeint war hier wohl der Rest aus den Kreditoperationen bis 1887 im 
Betrag von 90 104000 Rubel; siehe Migouline, a. a. O. Bd. II, S. 405. 
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sind. In solchen Fällen wird auch begründete Aussicht vorhanden sein, 
1. daß die Eisenbahnen allen Erwerbsständen wesentlichen Nutzen bringen 
and einen jährlich steigenden Verkehr aufweisen werden; 2. daß aus 
ihren Erträgen nicht nur die Zinsen der Aktien und Obligationen gezahlt, 
sondern die Anlagekapitalien auch getilgt werden können. Keinesfalls 
darf man zu ihrem Bau etatmäßige Mittel aus dem Haushalt entnehmen, 
vielmehr empfiehlt es sich, besondere Kapitalien aufzunehmen, voraus- 
gesetzt, daß man sie zu annehmbaren, nicht allzu drückenden Bedingungen 
bekommen kann“). 

Es wäre von größtem Nutzen für das gesamte russische Eisenbahn- 
wesen wie auch für die Wirtschaft des Landes gewesen, hätte man in 
Wirklichkeit diesem rationell und wirtschaftlich gedachten Bauplan ent- 
sprochen. Leider war dies nur einige Jahre lang der Fall, denn mit dem 
Jahr 1891 tritt ein wahres Eisenbahnfieber ein, und der Staat beginnt — 
gerade mit Hilfe etatmäßiger Mittel — mit dem Bau von tausenden von 
Werst Eisenbahnen, und zwar größtenteils in wirtschaftlich unentwickel- 
ten und teilweise unerforschten Gegenden. Bis zu diesem Zeitpunkt 
gewann das Staatsbahnnetz seit 1887 nur geringe Ausdehnung: gebaut 
und eröffnet wurden nur Bahnen, die schon vor 1887 genehmigt und im 
Bau begriffen waren. Zusammen waren es 2481 Werst, die dem Be- 
trieb übergeben wurden. Schon bei diesen Bahnen zeigte es sich, daß 
die bei den ersten staatlichen Bauversuchen erzielten billigeren Bau- 
kosten — im Vergleich zum Privatbahnbau — nicht aufrecht erhalten 
wurden. Der Staat baute im allgemeinen teurer als private Unternehmer, 
was bei späteren Bauten noch stärker zutage trat”). 

Auch der Betrieb dieser neuen Staatsbahnen gestaltete sich un- 
rentabel. Es hätte somit der größten Sparsamkeit und Vorsicht bedurft, 
um das bestehende Staatsbahnnetz zur vollen Deckung seiner Selbstkosten 
. zu bringen, denn die Reichskasse mußte an die Bahnen noch immer jähr- 
liche Zuschüsse leisten und zwar: 


für die für 
Jahr Staatsbahnen | Staats- und Privatbahnen 
| Rubel Rubel 
1887. 2.2: 2. #3 16 129 232 38 184 000 
1833: .4- 2-8 0.4 17 172 540 23 471 000 
1889 ...... 15 001 610 22 135 000 
1890 ...... 11 724 909 15 742 000 3) 


1) Jahresbericht des Finanzministeriums, Bd. XVIII, S. 79, zitiert bei Math- 
esius, a.a.O. A. kW 1906, S. 722, 

2) Vgl. Matthesius, a.a.O. A.E. W. 1969, S. 166. 

3) Migouline, a.a.O. Bd. II, S. 407, 409. 


(EN 
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Das war aber der wunde Punkt des Staatshaushalts überhaupt, der 
auf verschiedene Weise auf die Entwicklung der ganzen Volkswirtschaft 
zuriickwirkte. Trotz aller Rücksichtnahme auf die Gesamtwirtschaft 
war es doch wirklich nicht angängig, daß das Land über ein Eisenbahn- 
netz verfügte, das durch Jahre und Jahrzehnte mit einem finanziellen 
Mißerfolg abschloß, der die gesamte Volkswirtschaft zerrütten mußte!). 

Die Rentabilität für die Eisenbahnen in den damaligen Wirtschafts- 
verhältnissen Rußlands als eines armen Landes war eine unbedingte Not- 
wendigkeit. Als Nachteil der Privatbahnen wird stets angeführt, daß 
für sie die Rentabilitätsfrage allein ausschlaggebend sei, während für den 
Staatsbetrieb das allgemeine Interesse in erster Linie in Betracht komme, 
das Rentabilitätsinteresse dagegen, so wichtig es auch sei, nur insoweit 
entscheidend sei, als es mit den allgemeinen Interessen übereinstimme. 
Demgegenüber kann nicht scharf genug betont wer- 
den, daß die Rentabilität auch für ein Staatsbahn- 
netz inerster Linie beachtet werden muß, denn nur 
ein rentabler Betrieb kann überhaupt dievolkswirt- 
schaftlichen Funktionen ausüben, die man von den 
Eisenbahnen erwartet und verlangt. 

Für den Gesundungsprozeß zu sorgen, wäre die Aufgabe des Staats 
gewesen, stattdessen wurde aber ab 1891 auf staatliche Kosten mit dem 
Bau gewaltiger Hauptlinien begonnen, bei denen vorauszusehen war, 
daß sie jahrzehntelang ihre Selbstkosten nicht decken und die Ren- 
tabilität auch des übrigen Eisenbahnnetzes schwer beeinträchtigen 
würden. 

Der Anfang wurde mit dem Bau der Großen Sibirischen Eisenbahn 
gemacht, die in etwa 12 Jahren hergestellt, das europäische Rußland mit 
Wladiwostok und Port Arthur am Stillen Ozean verband’). Die Bahn 


1) Migouline, a. a. O. Bd. 2, S. 415 bemerkt dazu: „Der Staat hatte die 
nötigen Mittel für die Garantiezahlungen und Zuschüsse an die Eisenbalinen auf 
dem Wege der Anleihen erlangt, und zwar waren diese Anleihen sehr teuer, so 
daß er diese Mittel absolut nicht kostenlos erhalten hatte. Alle Defizite des 
russischen Budgets von 1857 an haben als Ursache die dauernden Zuschüsse des 
Staats für die Eisenbahnen, und darum hatten auch alle Kreditoperationen, die 
zur Deckung der Budgetdefizite gemacht werden mußten, zum Ziel, Mittel für 
die Deckung dieser Fehlbeträge zu erhalten. Hierfür wurden auch namhafte 
Summen aus den Steuereinnahmen verwendet, sodaß viele Steuererhöhungen 
ausschließlich infolge der Defizitwirtschaft der Eisenbahnen vorgenommen 
werden mußten. Jedenfalls erklärt sich die Zerrüttung der russischen Finanzen 
hauptsächlich aus den Fehlern der Eisenbahnpolitik.“ 

2) Nach den russ. amtl. Berichten bestand die ungeheuer große Bedeutung 
der Eisenbahn darin, daß sie die Kolonisierung Sibiriens erleichtern und steigern, 
zur Entwicklung der sibirischen Industrie beitragen, die Handelsbeziehungen 
Ruflands zu China, Japan und Korea fördern und befestigen und die Grenzen 
Rußlands gegen China und Japan sichern sollte. S. dazu U.E. Bd. I, Einleitung, 
und Sabler, Die sibirische Eisenbahn in ihrer Vergangenheit und Zukunft nach 
den Materialien des Archivs des Ministerkomitees, Petersburg 1903, 
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wurde in Teilstrecken eröffnet, deren ursprüngliche Baukosten (ohne die 
Ostchinesische Bahn) sich insgesamt auf 318120000 Rubel stellten. 
Die Teilstrecken waren: 


1. die westsibirische Linie Tscheliabinsk—Obj 1331 Werst, eröffnet 1896, 
Kosten 63 734000 Rubel (für 1 Werst 47885 Rubel). An Stelle des vom 
Finanzminister berechneten jährlichen Reinertrags (700 000 Rubel) 
arbeitete die Bahn in den ersten drei Jahren nach Betriebseröffnung 
mit durchschnittlich 1100000 Rubel Betriebsverlust 2). 

2. die mittelsibirische Linie (Obj—Krasnojarsk—Irkutsk), 1812 Werst, 
eröffnet 1898/99, Kosten 86 335 000 Rubel (für 1 Werst 47885 Rubel). 
Betriebsverlust durchschnittlich 1% Millionen Rubel jährlich?). 

3. Trans-Baikal-Linie (Irkutsk—Baikal—Sretjensk), 1096 Werst, eröffnet 
1900 mit Zweiglinie Kaidal—Nagadan, 321 Werst, eröffnet 1901, Kosten 
69 738 000 Rubel (für 1 Werst 63 630 Rubel), Betriebsverlust durchschnitt- 
lich 2 Millionen Rubel jährlich. 

4. Ussuri-Linie (Wladiwostok—Chabarowsk) 833 Werst, eröffnet 1895 bis 
1900 (die sibirische Eisenbahn wurde zugleich von beiden Enden aus- 
gebaut), Kosten 44 688000 Rubel (für 1 Werst 54 832 Rubel). Betriebe- 
verlust durchschnittlich 1% Millionen Rubel jährlich®). 

5. Baikal-Umgehungsbahn, 265 Werst, eröffnet 1904/05, Kosten 53 625 745 
Rubel (für 1 Werst 219 777 Rubel). 

Dazu kam noch der Bau der Ostchinesischen Bahn, 2400 Werst, 
als Verbindungsglied der Sibirischen Bahn durch die Mandschurei 
mit Wladiwostok, eröffnet 1901 (Mandschurei — Charbin — Nikolsk 
—Ussurisk, 1400 Werst, und die Abzweigung nach Port Arthur—Char- 
bin 990 Werst, eröffnet 1901)*). Der Bau und Betrieb der Ostchine- 
sischen Bahn wurde wohl von einer 1896 gegriindeten Privatgesellschaft 
durchgefiihrt, es war jedoch nur eine verkappte russische Staatsbahn, 
denn die gesamten Kosten trug der russische Staat (365 000 000 Rubel), 
gebaut wurde sie durch russische Ingenieure unter Aufsicht des russi- 
schen Finanzministeriumsd). 


Um die an die Transsibirische Eisenbahn anschließenden europäischen 
Hauptlinien zu entlasten „infolge der aus Sibirien zu erwartenden gewalti- 
gen Gütermengen“) (!?), wie auch um eine möglichst unmittelbare 
Verbindung mit Petersburg und Archangelsk zu erzielen, wurden im Zu- 


1) Nachrichten der Reichsko., Jahrg. 1899, S. 17; 1900, S. 19. 

2) Nachr. der Reichsko. für 1900, S. 19. 

3) Nachr. der Reichsko. für 1900, S. 19 und 72; 1901, S. 16. 

*) Dem ursprünglichen Bauplan gemäß sollte die Sibirische Bahn von 
Sretjensk weiter den Amur entlang bis nach Chabarowsk — dem Endpunkt der 
Ussuribahn geführt werden. Nach den russischen amtlichen Berichten wurde aber 
beschlossen — infolge großer technischer Schwierigkeiten, die sich beim Bau der 
Amurstrecken ergeben würden, die sibirische Bahn weiter auf fremdem Gebiet 
zu erbauen. Der wirkliche Grund war natürlich ein ganz anderer, und zwar 
zielte die russische Expansionspolitik hiermit auf eine friedliche Eroberung der 
Mandschurei ab. 

5) Siehe Näheres darüber wie auch über die gesamte Sibirische Bahn in 
A.E. W. 1888, S. 232; 1898, S. 732; 1900, S. 341; 1906, S. 84. 

6) Bote fiir Finanzen, a. a. O., Jahrg. 1901, Nr. 22. 
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sammenhang mit der Sibirischen Bahn im Norden des europäischen Ruß- 
lands folgende Staatsbahnen gebaut: 
1. Tscheljabinsk—Jekaterinburg (Station der staatlichen Uralbahnen) 
226 Werst, eröffnet 1896. Kosten 6 535 000 Rubel (29 000 R. für 1 Werst): 
2. von Perm, der Endstation der Uralbahn, eine Linie über Wjatka nach 
Kotlas-Hafen an der nördlichen Dwina, an deren Mündung ins Weiße 
Meer auch Archangelsk liegt. 831 Werst, eröffnet 1899—1901. Kosten 
41 380000 Rubel (für 1 Werst 50960 Rubel)!); 
3. von Wjatka nach Petersburg (1156 Werst, eröffnet 1906), Kosten 
56 Millionen Rubel?). 


Der größere Teil dieser Bahnen führte durch schwach besiedelte 
oder gänzlich unbewohnte Gegenden, deren ökonomische Verhältnisse 
sich noch auf der Stufe der Naturalwirtschaft befanden. Zu gleicher Zeit 
mit dem Bau dieser Bahnen wurden im Kaukasus und in Zentralasien aus 
strategischen Gründen folgende neue Staatsbahnen hergestellt: 


im Kaukasus: 
1. Tiflis—Kars, 279 Werst, eröffnet 1899, Kosten 24130 000 Rubel; 
2. Kars—Eriwanj, 145 Werst, eröffnet 1902, Kosten 13600000 Rubel); 


in Zentralasien: 


1. Zweiglinie der Transkaspischen Bahn nach Krasnowodsk am Kaspischen 
Meer, 132 Werst, eröffnet 1896; 

2. Fortsetzung der Transkaspischen Bahn von Samarkand über Andischan 
nach Taschkent, 648 Werst, eröffnet 1899, Kosten 31 217000 Rubel’); 

3. Zweiglinie der Transkaspischen Bahn von Merw nach Kuschka an der 
Grenze von Afghanistan, 294 Werst, eröffnet 1%0, Kosten etwa 
9155000 Rubel; 

4. im Jahr 1901 wurde dann mit dem Bau der Orenburg—Taschkent-Bahn 
begonnen, um das europäische Rußland auf direktem Wege mit Zentral- 
asien zu verbinden, Länge 1736 Werst, eröffnet 1905/06, Kosten 
162 439 000 Rubel?). 


Auch im europäischen Rußland sind es während dieser Zeit strate- 
gische Gründe, die den Neubau einiger Staatsbahnen nötig machen, und 
zwar der Bahnen: 


1) Stat. S. W. Ausgabe 61, S. 19; Nachr. d. Reichsko. von 1901, S. 16 
und 73. Ab 1900 wurden diese Linien mit der staatlichen Uralbahn unter einer 
Verwaltung vereinigt. 

2) Bote für Finanzen a. a. O. 1901, Nr. 22. 

3) Stat. S. W., Ausgabe 61, S. 23—27; Ausgabe 73, S. 23. 

*) Nachrichten der Reichsko. von 190, S. 19 und S. 75. 1900 wurden 
diese Bahnen unter gemeinsame Verwaltung mit der der Transkaspischen Bahn 
gestellt unter dem Namen Mittelasiatische Bahn mit einem Anlagekapital von 
105 997 000 Rubel. 

5) Stat. S. W., Ausgabe 65, S. 6, Jahrgang 1893, Tab. II; die Bahn führte 
durch meist unkultivierte, für die Besiedlung schwer zugängliche Gebiete: die 
in wirtschaftlicher Hinsicht günstigere Linienführung wurde vom Kriegs- 
ministerium abgelehnt. Siehe dazu: Zeitung des Ver. Deutsch. Eisenb.-Verw. v. 
1901, S. 1419. 
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1. Witebsk—Schlobin, 263 Werst, eröffnet 1902, als Verbindungslinie zwi 
schen den Bahnen von Petersburg nach Odessa. Die Bahn wurde der 
Verwaltung der staatlichen Riga-Orjolbahn unterstellt. Kosten: 
19 956 000 Rubelt); 

2 Kiew—Kowel, 416 Werst, eröffnet 1902, Verbindung Kiews mit dem 
Festungsguürtel in Westen (der Verwaltung der Südwestbahnen unter- 
stellt), Kosten: 26 Millionen Rubel?); 

3. Bologoje—Siedlez, 1030 Werst, eröffnet 1907/08, Kosten: 134 303 000 Rbl. 
Die Bahn führte in gerader Linie von Bologoje — Station der Bahn 
Petersburg—Moskau — zum Festungsgürtel an der Westgrenze; es war 
dies eine Wettbewerbslinie, da die betreffenden Gebiete schon ausreichend 
mit Bahnen versorgt waren?). 


Nur dem Bau der zweiten Jekaterinenbahn und des größten Teils 


verschiedener weniger wichtiger Linien — meist Zweigbahnen zu den 
schon bestehenden Staatsbahnen — lagen wirtschaftliche Erwägungen 
zugrunde. 


Die zweite Jekaterinenbahn (561 Werst Dolgineewo—Alexandrowsk 
—Wolnowachi) wurde 1904 eröffnet und diente zur Entlastung der ersten 
Jekaterinenbalın, um den von Jahr zu Jahr steigenden Anforderungen des 
Donezer Kohlenreviers zu genügen. Kosten etwa 62 322 000 Rubel. 

Ferner wurden während der Jahre 1892—1902 1960 Werst kleinerer 
Bahnen in Bau genommen und eröffnet, deren Kosten sich auf etwa 
149 477 000 Rubel beliefen. 

Im ganzen betrugen die Aufwendungen des Staats für den Bau von 
Bahnen einschließlich ihrer Verbesserung und Verstärkung und der Be- 
schaffung von rollendem Material von 1887 bis 1904: 2 069 481 000 Rubel, 
davon entstammten aus ordentlichen Einnahmen 1478008000 Rubel, aus 
Kreditoperationen 591 473 000 Rubel, die wieder aus Teilen folgender An- 
leihen bestanden: 


1. 4%%ige konsolidierte Anleihe von 1890 auf 75 Millionen Rubel (Nenn- 
betrag), realisiert 69815000 Rubel; 

2. 4%%ige kons. Anleihe von 1892, auf 75 Millionen Rubel lautend, reali- 
siert 72068 000 Rubel; 

3. 4%%ige Anleihe von 1893, auf 100 Millionen Rubel lautend, realisiert 
96 774 000 Rubel; 


4. 3%ige Goldanleihe von 1891, auf 75 Millionen 578000 Rubel lautend, 


realisiert 57 945 000 Rubel; 
ó. 3%4%ize Goldanleihe von 1894, auf 150 Millionen Rubel lautend, reali- 
siert 138 091 000 Rubel; 


6. 3%ige Goldanleihe von 1896, auf 150 Millionen Rubel lautend, realisiert 
133 111 009 Rubel; 


. 4%ige chinesische Anleihe von 1902, auf 171 300 000 Rubel lautend; 


kel, 


1) Stat. S. W., Ausgabe 77, I. 
2) Stat. S. W., Ausgabe 73, S. 12. 
3) Siehe dazu Zeit. d. Ver. D. Eisenb.-Verw. v. 1901, S. 1225. 
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8. Teilbeträge der 4%igen Staatsrente, auf 342 149 000 Rubel lautend, reali- 

siert 333 465 000 Rubelt). 

Es wurden somit in den Jahren 1891 bis 1904 15335 Werst Staats- 
bahnen in Bau genommen?), davon waren bis 1904 einschließlich 11 489 
Werst dem Betrieb übergeben, eine beachtenswerte und bedeutsame 
Leistung. 

Die Tatsache jedoch, daß der überwiegende Teil der neuen Bahnen 
militärpolitischen Zielen dienen sollte’), mußte doch — hinsichtlich der 
Zweckmäßigkeit dieser staatlichen Tätigkeit — zu großen Bedenken An- 
laß geben. 

Wollte man aber auch annehmen, daß der größte Teil der russischen 
neuerbauten Staatsbahnen für die alleinige Förderung der Produktiv- 
kräfte des Landes bestimmt war, so wäre auch von diesem Standpunkt 
aus die damalige rasche Ausdehnung des Staatsbahnnetzes für Rußland 
als wirtschaftlich bedenklich zu bezeichnen. Es ist selbstverständlich, daß 
überall, wo gewinnbringender Verkehr erschlossen werden kann, 
auch Eisenbahnen gebaut werden können und sollen, auch wenn für 
einige Ubergangsjahre nichts verdient wird, oder sogar Zuschüsse nötig 
werden. Die Einführung der Eisenbahnen jedoch in solche Gebiete ist 
an bestimmte wirtschaftliche, soziale und politische Voraussetzungen ge- 
bunden, d. h. an das Vorhandensein eines gewissen Kapitalreichtums, 
einer besonders hohen Entwicklung des Kreditwesens, an eine bestimmte 
Entwicklung von Handel, Gewerbe, namentlich aber des Verkehrs, auch 
an eine gewisse soziale und politische Reife des Volks. Sind diese Vor- 
aussetzungen erfüllt und ein allgemeines Verkehrsbedürfnis vorhanden, 
das höherer technischer Mittel bedarf, und ist deren Anwendung wirt- 
schaftlich und finanziell möglich, so sind die Eisenbahnen 
geeignet, die Entwicklung des Volks dauernd zu steigern. Treffen diese 
Voraussetzungen aber nicht zu, so muß sich der Verkehr eben mit minder 
vollkommenen Mitteln begnügen. 


1) Migouline, a. a. O. Bd. II, S. 404 und 546 ff.; Bd. III, S. 710, 786, 761. 

2) Ohne die Ostchinesische Bahn; mit der Ostchinesischen Bahn 17 735 Werst, 
davon 11292 Werst in Sibirien und Zentralasien, also fast zwei Drittel aller 
neuen Bahnen. 

3) Trotz der amtlichen russischen Versicherungen, es seien an erster Stelle 
wirtschaftliche und kulturelle Gesichtspunkte, die den Bau der wichtigsten all 
dieser Bahnen — der Großen Sibirischen — bedingten, war es doch hauptsächlich 
der Wille, die russische Politik in Asien auf ein festeres Fundament zu stellen, 
die weitere Expansionspolitik zu ermöglichen. „Ist es doch ein offenkundiges 
Geheimnis, daß die berühmte Welthandelsstraße durch Sibirien in erster Linie 
den auf China abzielenden politischen Absichten ihr Entstehen verdankt.* Wit- 
schewski, Valentin, Rußlands Handelspolitik a.a. O., S. 193. 
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Rußland verfügte aber zu jener Zeit weder über genügend eigene 
kapitalistische Mittel und geistige Fähigkeiten — in dem Unternehmer- 
geist, der Bildung und Intelligenz des Volks —, noch waren die Pro- 
duktivkräfte des Landes soweit entwickelt, daß sie all dieser Bahnen be- 
durften. Es war zu jener Zeit in Rußland beliebt, den intensiven Eisen- 
bahnbau mit dem Hinweis auf Amerika zu begründen, wo die Eisenbahnen 
die Kultur in die entlegensten Gebiete des Westens trugen und Landwirt- 
schaft, Industrie und Handel zu höchster Blüte brachten. Ein solcher 
Vergleich war indes nicht zutreffend, denn in Amerika gründeten die 
Eisenbahnen wirklich Städte, entwickelten Industrie und Landwirtschaft 
in einem Maß, wie es ihresgleichen in Rußland auch in den bestange- 
bauten Gegenden nicht zu finden war. In Amerika war es die gewaltige 
Masse der europäischen Auswanderer und ihrer Nachkommen, energischer, 
unternehmungslustiger Leute, die, meist auf hoher Kulturstufe stehend, 
mit genügend Mitteln versehen, den wirtschaftlichen Aufschwung des 
Landes herbeiführten. Ohne sie hätten die Eisenbahnen recht wenig 
genützt. Die russischen Auswanderer nach Sibirien aber waren Leute, 
die in fast allen Fällen mit dem Bettelstab in ihren neuen Wohnsitz zogen 
und dort noch jahrelang Pensionäre des Staats waren. Einen bildenden 
Einfluß derselben auf die eingeborene Bevölkerung oder eine zielbewußte 
Tätigkeit zur Entwicklung der Produktivkräfte des Neulandes konnte 
man von ihnen nur in geringem Maß erwarten. Den Eisenbahnen war es 
darum im Vergleich zu Amerika in wirtschaftlicher Beziehung nur in 
kleinstem Umfang möglich, den erhofften Fortschritt mit sich zu bringen, 
wenngleich auch auf asiatische Zustände bezogen der wirt- 
schaftlich fördernde Einfluß der Eisenbahnen auf die neu erschlossenen 
Gebiete klar zutage trat. 

Hätte somit Aussicht bestanden, daß die in den neuen Eisenbahn- 
bauten angelegten ungeheuren Summen auch wirklich einen gewinn- 
bringenden Ertrag abwerfen würden, so wäre ihre Aufwendung nicht so 
schlimm gewesen, obwohl, wie im weiteren ersichtlich, wichtigere Be- 
dürfnisse im Lande vorlagen, die mit diesen Mitteln hätten befriedigt wer- 
den müssen. Auf eine Rentabilität konnte man aber bei diesen Bahnen in 
absehbarer Zeit nicht rechnen. Diese Selbsttätigkeit des Staats bedeutete 
daher zum großen Teil eine Schädigung der wirtschaftlichen Entwicklung 
Rußlands, indem nämlich wichtigere Bedürfnisse des Landes nicht befrie- 
digt wurden und die Defizitwirtschaft der neuen Bahnen die vorhandenen 
knappen Mittel noch mehr beschränkte. 

Aber was bedeuteten alle wirtschaftlichen Schädigungen gegenüber 
dem Ansehen und Ruhm, den der russische Staat durch die Festigung 
seiner politischen und militärischen Macht, durch Eroberung immer neuer 
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Gebiete erzielen wollte „Rußlands Vordringen im Osten ist sein Triumph 
und gleichzeitig ein Triumph der Menschheit. Ein ungeheures Anwachsen 
unserer materiellen Macht, volle wirtschaftliche Unabhängigkeit, neuer 
Glanz und neue Autorität im Westen und im Osten — das ist es, was wir 
mit Recht von den Eisenbahnverbindungen zwischen unseren mittel- 
asiatischen Besitzungen und den Hauptpunkten des europäischen Ruß- 
lands erwarten können. Von Pamir aus ist es im Notfall nicht schwer, 
den Weg nach Indien zu finden, von Merw hat man es ganz nahe bis 
Afghanistan, die Transkaspische Bahn sichert uns den Einfluß auf Nord- 
und Mittelpersien — alles dieses sind wichtige und große Ergebnisse 
unserer Politik in Asien“ +). 

Die traurigen Erfahrungen des Japanischen und des Weltkriegs 
bewiesen jedoch nur zu sehr, daß ein auf Kosten der inneren Entwicklung 
des Landes gewonnener, noch so großer äußerer Glanz und Ruhm einem 
Staat zum Verderben werden muß. 

Die von vornherein in Frage gestellte Wirtschaftlichkeit dieser Linien 
wurde durch die Art und Weise des Baus und Betriebs noch verringert, 
denn es wurde weder billig gebaut und verwaltet, noch entsprachen die 
Leistungen der Bahnen den an sie gestellten Anforderungen. Das Streben 
nach möglichst rascher Herstellung der Eisenbahnverbindungen führte zu 
vielen Fehlern bei der Wahl der besten Richtungen, da die Bahnen ohne 
genügende Vorarbeiten und Untersuchungen in Bau genommen wurden, 
zugleich wurde der Bau dadurch verteuert, daß das rasche Herbeischaffen 
von Baumaterialien und Arbeitskräften erhöhte Kosten verursachte. Die 
Bauanlagen sollten mit geringsten Kosten ausgeführt werden, dabei wollte 
man aber auch zugleich die Eisenindustrie fördern und zahlte außerorden!- 
lich hohe Preise für Schienen und rollendes Material?). Man sprach von 
der großen Bedeutung der Bahnen für die wirtschaftliche Entwicklung 
der neuen Gebiete und führte die Bauanlagen entweder so vereinfacht 
und mangelhaft aus, daß sie selbst bescheidensten Anforderungen nicht 


1) Aus den amtlichen russischen Börsennachrichten von 1901, zitiert in 
Z. D. E. V. 1901, S. 1421. 

2) So wurde nach Oserow, Das wirtschaftliche Rußland und seine Finanz- 
politik, Moskau 1905, S. 120, für die an den Staat gelieferten Eisenbahnprodukte 
der Preis von 1 Rubel 25 Kopeken für 1 Pud bezahlt, während der Marktpreis sich 
gleichzeitig auf 80 Kopeken für 1 Pud stellte. Für die Westsibirische Bahn be- 
stellte die Regierung in England 91500 Pud Schienen, das Pud für 61 Kopeken. 
Gleichzeitig bestellte die Regierung 7595 000 Dud Schienen im Inland und zahlte 
dabei 1 Rubel 58 Kopeken bis 1 Rubel 70 Kopeken für 1 Pud. Siehe dazu Bote 
für Finanzen a. a. O. 1893, Nr. 12 und Nr. 26. Über die gleiche Politik in bezug 
auf das rollende Material vgl. A. E. W. 1898, S. 1021 und Z. d. V. D. E. V. 
1901, S. 1119. 
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gewachsen waren oder — wie bei den strategischen Bahnen im euro- 
päischen Rußland — so umfangreich, daß ein großer Teil der Anlagen 
sich als für den Verkehr überflüssig, also als totes Kapital darstellte. 

Eine treffende Schilderung des mangelhaften staatlichen Eisenbahn- 
baus, des Baus der Großen Sibirischen Eisenbahn, gibt Mertens im folgen- 
den: ,,.... Sparsamkeit ist ein köstlich Ding, sie muß nur mit Weisheit 
geübt und an der rechten Stelle angewandt werden. Zum großen Schaden 
des nationalen Vermögens hat in Rußland leider diese Weisheit gefehlt 
und ist die rechte Stelle verpaßt worden, als man sich anschickte, die 
Große Sibirische Bahn zu bauen, und dabei sparen wollte So ist es denn 
geschehen, daß die wichtige Bahn erbaut wurde etwa wie eine nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahn — ein Ding, das weder Nebenbahn noch Kleinbahn 
ist —, dabei aber Dienste leisten sollte wie eine Weltbahn erster Ordnung. 
Daß solche Schöpfungen natürlich auf allen vier Füßen hinken müssen, 
versteht sich wohl eigentlich von selbst.... Denn die Schienen sind zu 
schwach, die Steigungs- und Krümmungsverhältnisse zu scharf, um schnell 
fahren zu können, die Stationen liegen zu weit auseinander, um auf der 
eingleisigen Bahn viele Züge verkehren lassen zu können usw.') Heute 
erkennt man die gemachten Fehler und sieht, an welcher Stelle falsch ge- 
spart worden ist, und versucht gutzumachen, soweit es unter bösen 
Verhältnissen geht. Das kostet aber Geld, viel Geld und wird noch mehr 
Geld kosten. Zunächst sind bereits 1300 Werst mit schwereren Schienen 
belegt worden, aber dieser Schritt zur Besserung der Verhältnisse soll, 
wie Petersburger Zeitungen zu melden wissen, nicht von einem guten 
Stern begleitet gewesen sein, denn die Schienen haben im Betrieb Mängel 
gezeigt, die teilweise sogar die Sicherheit des Betriebs in Frage zu 
stellen geeignet erscheinen. Weiter soll der teilweise Umbau der Bahn 
auf Strecken, die zu starkes Gefäll oder Krümmungen mit zu kleinen 
Halbmessern haben, endgültig beschlossen worden sein. ... Ebenso hat 
in Anbetracht dessen, daß es auf der Westsibirischen Eisenbahn 261 höl- 
zerne Eisenbahnbrücken und auf der Mittelsibirischen 792 gibt, das Ver- 
kehrsministerium beschlossen, diese Brücken durch ständige aus Eisen 
und Stein zu ersetzen?).“ 

Es konnte darum auch nicht wundernehmen, daß die finanziellen Be- 
triebsergebnisse sich äußerst ungünstig gestalteten. Die Sibirische Bahn 
allein ergab Betriebsverluste 


im Jahr 1897 9462000 Rubel 
1898 11025000 , 
1899 11 695 000 ,, 
1900 14311000 ,, 
1901 18000000 = ,, 3). 


1) Uber die Einzelheiten der technischen Ausriistung siehe A. E. W. 1899, 
S. 345 und Bote für Finanzen a. a. O. von 1901, Nr. 45. 

2) Z. d. V. D. E. V. 1904, S. 1041. 

3) Nachr. d. Reichsko., Jahrgang 1900, III, 1901, VINI. 
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Noch im Jahr 1908 arbeiteten die gesamten Bahnen in Sibirien und Asien 
mit einer Betriebszahl von 116,5 % wobei die Sibirische Bahn, die 
berühmte WelthandelsstraBe, einen Verlust von 9385000 Rubel 
aufwies; 1911 stellte sich die Betriebszahl auf 83%, wobei die Sibi- 
rische Babn einen Reinertrag von 149000 Rubel aufwies bei einem An- 
lagekapital, dessen Verzinsung eine Reineinnahme von rund 38 250 000 
Rubel erfordert hätte!) 

Somit bedeutete ein großer Teil der neuerbauten Staatsbahnen — es 
ist wohl nicht zuviel gesagt — eine Verschwendung einer beträchtlichen 
Summe des russischen Nationalvermögens, die, beispielsweise zur Förde- 
rung der Landwirtschaft oder zum Bau von wirtschaftlich wichtigeren 
Bahnen im europäischen Rußland verwendet, dem Gesamtertrag der Wirt- 
schaft weit förderlicher gewesen wäre. Statt dessen wurden die Eisen- 
bahnen, die ein Mittel zur produktivsten Ausnützung des vorhandenen Ka- 
pitals sein sollten, eine Ursache der Armut, ein Luxus, für den ein nicht 
wohlhabendes Volk unnötigerweise einen großen Teil seiner Kräfte ver- 


geudete. (Schluß folgt.) 


1) Erläuternde Denkschrift des Finanzministers zum Budget von 1913, 
S. 244. Daß die Bedeutung der Sibirischen Bahn in wirtschaftlicher Hinsicht 
insbesondere für die Getreideausfuhr sehr überschätzt wurde, zeigt Jurowsky L.: 
Der russische Getreideexport 1910, S. 28. 


Die Niederländischen Eisenbahnen 
im Jahr 1924. 


Die leichte Belebung der wirtschaftlichen Verhältnisse, die nach der 
Beendigung des passiven Widerstands an der Ruhr in den Niederlanden 
eintrat, hatte kaum zu der Hoffnung berechtigt, daß es den vereinigten 
Eisenbahngesellschaften gelingen würde, bereits im Jahr 1924 das Gleich- 
gewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben wieder herzustellen. Gleich- 
wohl ist das Ziel im vergangenen Jahr erreicht worden, und zwar in erster 
Linie dadurch, daß es gelang, die Betriebsausgaben noch weiter, sogar 
verhältnismäßig noch stärker als in den Vorjahren, herabzusetzen; auf 
der anderen Seite aber ergab die Besserung des Wirtschaftslebens endlich 
wieder einmal eine Zunahme der Einnahmen aus dem Güterumlauf, und 
so konnten zum erstenmal wieder seit langen Jahren Überschüsse er- 
zielt werden, die es nicht nur ermöglichten, die Betriebsausgaben und alle 
sonstigen Lasten zu bestreiten, sondern die sogar die Auszahlung der 
gewährleisteten Dividende sicher stellten. Außerordentlich bezeichnend 
aber ist es, daß trotz alledem die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
noch weiter zurückgegangen sind, die Gesellschaften führen das wohl 
nicht mit Unrecht auf den Wettbewerb der Kraftwagen zurück. Die Zu- 
nahme der Einnahmen aus dem Güterverkehr war zum Teil darauf zurück- 
zuführen, daß die Eisverhältnisse die Binnenschiffahrt mehrere Monate 
sehr beeinträchtigten, sowie auch darauf, daß nach der Festigung der deut- 
schen Währung die Ausfuhr aus den Niederlanden wieder aufleben 
konnte. Überdies veranlaßte die Besetzung des Ruhrgebiets noch immer 
manche Umleitung des Verkehrs, der zugunsten der Niederländischen 
Bahnen sich in manchen Beziehungen des ungestörten, längeren Weges 
iiber die nördlichen Grenzübergänge bediente. Von der größten Be- 
deutung für das wirtschaftliche Ergebnis war indes die weitere Herab- 
minderung der Betriebskosten, die in den drei letzten Jahren um ein volles 


1) Nach dem gemeinsamen Jahresbericht der Staatseisenbahnbetriebsgesell- 
schaft, SS, und der Holländischen Eisenbahngesellschaft, HSM, (Nederlandsche Spoor- 
wegen, N.S.) Utrecht, 1925. Vgl. Archiv 1924, S., 983: Die Niederländischen Eisen- 
bahnen im Jahr 1923. 
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Drittel zurückgingen. Dies außerordentliche Ergebnis war zum Teil auf 
den weiteren Rückgang der Kohlen- und Stoffpreise zurückzuführen, in 
der Hauptsache aber war es eine unmittelbare Folge von Ersparnis- und 
Vereinfachungsmaßregeln, die zum größten Teil bereits in früheren 
Jahren eingeleitet waren. Ein großer Teil des Personals, und nicht nur 
die obersten Stellen, haben wesentlich hierzu beigetragen. Die Betriebs- 
überschüsse ließen nun zwar eine Auffüllung der Rücklagen, denen seit 
1919 nichts mehr zugeschrieben war, die vielmehr 1920 zur Deckung der 
Verluste erheblich in Anspruch genommen waren, nicht zu, doch war es 
möglich, für einige Verluste Deckung bereit zu stellen, und zwar wurden 
hierzu die Gelder verwendet, die die für die Zahlung der gewährleisteten 
Dividende nötigen Summen überstiegen. Somit war der Reingewinn ge- 
rade so hoch, daß diese Summen erreicht wurden, und der Staat zu einem 
Zuschuß nicht herangezogen zu werden brauchte. Eine allgemeine Tarif- 
ermäßigung kann auch jetzt noch nicht ins Auge gefaßt werden, auch 
wenn eine weitere Herabsetzung der Betriebsausgaben möglich erscheint. 
Nicht nur hat sich im neuen Jahr der Rückgang im Personenverkehr 
weiter fortgesetzt, auch der Güterverkehr hat sich nicht auf der Höhe ge- 
halten, sondern auch hier ist wieder ein Rückgang eingetreten, so daß 
die weitere Entwicklung wieder ungewiß geworden ist, und die größte 
Vorsicht nach wie vor geboten erscheint. Mit Recht weisen die Gesell- 
schaften darauf hin, daß keineswegs jede Tarifermäßigung eine Ver- 
mehrung der Einnahmen bringt. Die Marktkarten, die man eingeführt 
hatte, brachten zwar für die sieben ersten Verkehrsbeziehungen, für die 
man sie auflegte, fast eine Verdoppelung des Verkehrs, als man ihre 
Gültigkeit jedoch dann auf weitere Stationen ausdehnte, blieb der Erfolg 
aus. Ähnlich war es mit den billigen Fahrradkarten auf Abständen unter 
40 km; hier nahm der Verkehr zwar zu, aber die Einahmen gingen zurück. 

Im einzelnen sei aus dem Jahresbericht der Gesellschaften folgendes 
hervorgehoben. Das Bahnnetz hat in mehrfacher Hinsicht Änderungen 
erfahren. Von der seit dem 1. Juni 1919 von S. S. betriebenen, am 15. No- 
vember 1922 in Konkurs geratenen Nord Brabant Deutschen Eisenbahn!) 
ging die 39,918 km lange deutsche Teilstrecke von (Wesel-)Büderich nach 
Goch-Grenze bei Gennep am 1. Februar 1924 in den Betrieb der Deutschen 
Reichsbahn über, die holländische Reststrecke Boxtel-Grenze bei Goch 
wird seit dem 1. August 1924 als Nebenbahn betrieben; der Ankauf dieser 
Strecke durch S.S. und die Verstaatlichung der deutschen Teilstrecke 
durch das Deutsche Reich stehen bevor, und damit ist dem selbständigen 
Leben dieses für den Verkehr von Deutschland nach Vlissingen jahr- 


1) Vgl. Archiv 1916, S. 200 und Zeitung des VDEY. 1925, S. 315. 
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zehntelang von der größten Bedeutung gewesenen Linie ein Ende gesetzt, 
und sie selbst, wenigstens zunächst, aus dem großen Verkehr vollkommen 
ausgeschaltet. Ferner verstaatlichte das Deutsche Reich zum 1. Juli 
1924 die 22,015 km lange deutsche Teilstrecke der Almelo-Salzbergener 
Eisenbahn-Gesellschaft von der Grenze bei Oldenzaal über Bentheim nach 
Salzbergen, die bis 1892 von S.S. und später von H.S.M. betrieben, auch 
weiterhin eine der bedeutendsten Grenzlinien im deutsch-holländischen 
Verkehr bleiben wird, und die einen großen Teil des Verkehrs der Nord 
Brabant Deutschen Eisenbahn übernommen hat. Die holländische Teil- 
strecke der Almelo-Salzbergener Eisenbahn wird voraussichtlich nicht 
verstaatlicht werden, sondern in das Eigentum der Holländischen Eisen- 
bahn-Gesellschaft übergehen. Beide Linien wurden nicht ungern abge- 
stoßen, namentlich der Pachtvertrag der Almelo-Salzbergener Eisenbahn 
legte der H.S.M. große Opfer zugunsten der Eigentümerin auf, die zu 
den Einnahmen der Betriebsgesellschaft wohl in keinem rechten Verhält- 
nis standen. Eine Vergrößerung erfuhr das Netz der N.S. (S.S.) dagegen 
am 1. Februar 1924 durch die Übernahme der Linie Venlo—Grenze bei 
Kaldenkirchen, 2,995 km lang und durch die am 2. Mai 1925 erfolgte Be- 
triebseröffnung der von der Groningsch-Drentschen Sp. Maatsch. gepach- 
teten 21,163 km langen Nebenbahnlinie Stadskanaal—ter Apel—deutsche 
Grenze, deren Verlängerung bis zu einem Punkt der Linie Rheine— 
Emden noch im Werk ist. Endlich ist die 4,715 km lange, dem Staat ge- 
hörende Kleinbahnlinie (Dampfstraßenbahn) der Haag S.S.-Scheveningen 
am 12, April 1924 in den Betrieb der Nord-Süd Holländischen Kleinbahn- 
Gesellschaft übergegangen. Somit umfaßte das Netz der N.S. am 31. De- 
zember 1924 (und 1923): 


an Hauptbahnen . . . 2... . . 2435022 km (2 546,679 km) 
an Nebenbahnen . . . 2 2 2.. 965,110 km (888,731 km) 
an Kleinbahnen `, . . .. 2.2. 244,937 km (249,652 km) 

zusammen . . . 38645,069 km (3 685,062 kın) 


Von diesen Linien standen im Eigentum des Staats 1721,05» km 
Hauptbahnen, 43,727 km Nebenbahnen und 17,158 km Kleinbahnen, es ge- 
hörten S. S. oder H S. M. 457,608 km Hauptbahnen, 235,103 km Nebenbahnen 
und 64,102 km Kleinbahnen, von Privatgesellschaften waren in Pacht ge- 
nommen 189,849 km Hauptbahnen, 686,278 km Nebenbahnen und 163,076 km 
Kleinbahnen. Insgesamt fielen somit auf das: 


Staatseigentum . ...... . 1826,562 (1923: 1 828,780 km) 

Gesellschaftseigentum . . ... 757,304 (1923: 757,304) km 

Privateigentum . . . . . . . . = 1089,203 (1923: 1076,978) km 
dazu die Dampffähre: 

Enkhuizen-Stavoren . . 2.2... 22,000 (1923: 22,000) km 


zusammen . . . 3 645,069 (1923: 3 685,062) kin 
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Von diesen 3645,069 (3685,02) km waren mit zwei Gleisen versehen 
1654,308 (1688,513) km. 

Die gesamten Einnahmen der Niederländischen Eisenbahnen betrugen 
im Jahr 1924 166 933 077,84 fl. gegen 162 137 747,74 fl. im Jahr 1923 und 
204 339 427,59 fl. im Jahr 1920. Das Jahr 1924 brachte somit eine Zu- 
nahme von 4795 330.10 fl. oder 2,06 %, während im Jahr 1923 im Ver- 
hältnis zum Jahr 1922 eine Abnahme von 13 221 012,95 fl. oder 7,54 % 
stattgefunden hatte. Im Personenverkehr betrugen die Einnahmen 
83 019 822,31 fl. gegen 85 058 576,59 fl. im Jahr 1923; d. h. weniger 2,39 %, 
gegenüber allerdings einem Rückgang von 5,81 % im Jahr 1923. Die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr zeigen eine Zunahme von 73 952 068 fl. um 
6 435 727,12 fl. oder 8,7 % auf 80 387 795,12 fl., während im Jahr 1923 noch 
ein Rückgang um 7 474 937,41 fl. oder 9,18 % zu verzeichnen gewesen war. 
im Personenverkehr zeigten alle Verkehrsarten einen Rückgang auf bis 
auf die Dauerkarten 3. Kl. und die Ferienkarten, insgesamt nahm die 
Einnahme aus der 1. und 2. Kl. um 9,30 % und 4,0% ab, während die 
aus der 3. Kl. eine Zunahme von allerdings nur 0,27 % aufwies. Bei Ver- 
teilung der Reisenden auf die einzelnen Klassen sei noch hervorgehoben, 
daß von 100 Reisenden im Binnenverkehr auf die 1., 2. und 3. Klasse 1,s, 
13,4 und 84,8 % kamen, im Durchgangsverkehr 7,5, 31,2 und 61,3 im 
Durchschnitt also 2, 14,1 und 83,9 Reisende Die Einnahmen aus den 
einzelnen Klassen betrugen 6,1 %, 24,2% und 49,6 %, im Dauerkartenver- 
kehr 10,1 %, 40,3 % und 49,6 %, im Durchschnitt 7,2 %, 28,7 % und 64,1 Z. 
Im Durchgangsverkehr dagegen betrug das Verhältnis 20, 49,9 und 30,1 %. 
Die Einnahme für die einzelnen Reisenden betrug in den drei Klassen 
im Binnenverkehr: 3,92, 2,04 und 0,93 fl., im Durchgangsverkehr 7,78, 4,67 
und 1,43 fl., im Durchschnitt somit 4,48, 2,26 und 0,94 fl. Die Einnahme 
aus dem Gepäck- und Handelsverkehr ging von 2675 010,36 fl. im Jahr 
1923 auf 2285 175,18 fl., oder um 14,57 % zurück. An der Vermehrung der 
Einnahmen aus dem Eil- und Frachtgutverkehr waren mit Ausnahme des 
deutschen Verkehrs alle Richtungen beteiligt, und zwar nahmen die Ein- 
nahmen aus dem Binnenverkehr, die 1923 noch um 6,66 % abgenommen 
hatten, um 16,31 % zu, der Transitverkehr stieg sogar um 148,73 %, 1923 
hatte er nur 97,57 % abgenommen, der Verkehr mit Belgien und Frank- 
reich stieg um 3,55 % (1923: 25.73 %), während der mit Deutschland, der 
1923 um 24,51 % abgenommen hatte, noch um weitere Ban % zurückging. 
Die gesamte Zunahme betrug 8,97 % gegenüber einer Abnahme von 7,83 % 
im Jahr 1923. Am Gewicht gemessen, betrug die gesamte Zunahme 
1531933 t oder 10,47 %, und zwar betrug die Zunahme im binnenländischen 
Verkehr 20,24 % (1634510 t), im Verkehr mit Belgien und Frankreich 
4,04% (121919 t), während der Verkehr mit Deutschland um 4,60 % 
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(158 680 t) und der Transitverkehr um 65,88 % (65 816 t) zurückging. Die 
Zunahme im Binnenverkehr ist, abgesehen von der längeren Behinderung 
der Binnenschiffahrt im Winter, auf die allgemeine Belebung des Handels 
zurückzuführen, während die Vermehrung im belgisch-französischen Ver- 
kehr in dem Frankenrückgang seine Ursache hat. Der Rückgang des 
deutschen Verkehrs war eine Folge der Festigung der deutschen Wäh- 
rung. Während die Ausfuhr aus Holland nach Deutschland erheblich zu- 
nehmen konnte, ging die Einfuhr aus Deutschland in noch stärkerem Maß 
zurück. Im Viehverkehr wurden 8948 oder 30,31 % mehr Wagenladungen 
an Pferden und Vieh, aber 24 012 oder 5,43 % weniger an einzelnen Stücken 
befördert; die Gesamteinnahme nahm um 18,82 % zu. Die Einnahmen aus 
dem Bestellgut- und dem Postpaketverkehr stiegen um 2,05 % und 6,14 %. 
Die außergewöhnlichen Einnahmen stiegen um 398 357,26 fl., namentlich 
infolge der höheren Einkünfte aus Landpacht und Hausmiete, aus dem 
Verkauf von geldwerten Drucksachen, erhöhtem Rangierlohn, vermehrtem 
Wagenstandgeld und höherem Wert der in Reichsmark bezahlten Ver- 
gütung für Zollförmlichkeiten. Auf die mittlere Betriebslänge der Jahre 
1924 (3 644,039 km) und 1923 (3 675,667 km) bezogen, betrugen die Ein- 
nahmen (in fl.): 


im Personen- und im Güter- und | i t 

auf ein Kilometer _Gepickverkehr Viehverkehr en 
1923 923 | 1924 Yu 1923 1924 | 1923 1924 
jährlich .. | 23 140,99 | 22 782,36 | 20 119,36 | 22 060,08 || 44 111,11 | 45 809,90 
täglich .... . 63,40 55,12 60,27 120,85 125,16 


Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich auch, daß der Personen- 
verkehr nach wie vor den Giiterverkehr iiberwiegt. 

Die Betriebsausgaben der Gesellschaften betrugen im Jahr 1924 
130 380 798,93 fl. gegen 150 789 524,80 fl. im Jahr 1923 und 194 126 588,74 fl. 
im Jahr 1921. Das bedeutet gegenüber 1923 eine Abnahme von 
20 408 725,87 fl. oder 13,53 %, während der Rückgang im Jahr 1923 gegen- 
über 1922 21 866 872,17 fl. oder 12,66 % betragen hatte. Das Verhältnis der 
gesamten Betriebsausgaben zu den gesamten Verkehrseinnahmen betrug 
78,10 % gegenüber 93,00, 98,46 und 99,95 % in den Jahren 1923, 1922 und 
1921. An der Verminderung der Ausgaben waren fast alle Posten der 
Betriebsrechnung beteiligt, nur die Zahlungen an ausgeschiedenes Per- 
sonal und die Hinterbliebenen nahmen wie im vorigen Jahr (um 311 000 fl.) 
zu, da die am 1. Mai 1923 eingeführte Wartegeldregelung im Jahr 1923 
nur für acht Monate, 1924 aber während des ganzen Jahrs in Gültigkeit 
war. Ebenso stiegen die Ausgaben an Prämien, Belohnungen und Unter- 
stützungen (um 172000 fl.) sowie die für den Fährdienst Enkhuizen— 
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Stavoren (um 12 000 fl.), sowie zwei weitere Posten (um 220 000 fl.). Da- 
gegen sanken u. a. die reinen Lohnausgaben von 99274000 fl. um 
12 843 000 fl. auf 86431000 fl, die Ausgaben für Oberbaustoffe von 
i606 000 fl. um 3841000 fl. auf 4125000 fl., die für Brennstoffe von 
14 018 000 fl. um 3 005 000 fl. auf 11 013 000 fl. 

Der Überschuß der Einnahmen über die Betriebsausgaben betrug 
somit im Jahr 1924 insgesamt 36 552 278,91 fl. gegen 11 348 222,04 fl. im 
Jahr 1923 und 2 702 363,72 fl. im Jahr 1922, Hierzu kommen die verschie- 
denen Einnahmen mit 2035 500,30 fl, so daß die Gesamtüberschüsse 
38 587 779,41 fl. betrugen. 

An weiteren Ausgaben standen diesen gegenüber zunächst 
6 870 892,08 fl. (1923: 6 814 282,17 fl.) an Pacht und Auszahlungen für die 
Benutzung oder Mitbenutzung fremder Bahnen und Bahnhöfe; die Über- 
nahme der neu gepachteten Linie Stadskanaal—ter Apel—Grenze und die 
erhöhten Betriebseinnahmen auf mehreren Pachtlinien ließen die Summe 
etwas ansteigen; die Pacht für die Staatsbahnen betrug bei S.S. 
3805 269,72 fl, bei HGM 579120 fl. Der Zinsendienst verlangte 
24 327 132,67 fl. (23018 227,86 fl.), die Abschreibungen 3 841 986,42 
(3840 861,02) fl. und endlich die verschiedenen Ausgaben 1518 031,39 
(329 098,79) fl.; hier war besonders der Verlust bei den Anteilen der Nord 
Brabant Deutschen Eisenbahn zu berücksichtigen. Die gesamten Lasten 
Leanspruchten somit 36 558 042,57 (34 002 469,85) fl. 

Der Reingewinn der beiden Gesellschaften betrug somit 
2029 736,84 fl., während die Jahre 1923 und 1924 mit einem Verlust von 
20 956 918,74 und 28 472 285,41 fl. abgeschlossen halten; der rechnungs- 
mäßige Reingewinn hatte allerdings infolge des gewährleisteten Staats- 
zuschusses in den beiden Vorjahren ebenfalls 2029 736,84 fl. betragen. 
Der Reingewinn ist satzungsgemäß entsprechend dem Inhaber-Aktien- 
kapital der beiden Gesellschaften (S. S. 18 Mill. und H. S. M. 22% Mill. fl.) 
zu verteilen, nachdem 4 736,84 (1923: 473684) fl. für die Gründeranteile 
S. S. bereitgestellt worden sind. Somit beträgt der Reingewinn bei S.S. 
DO 000 fl. und bei H S. M. 1125000 fl., so daß beide Gesellschaften dies- 
mal aus eigenen Kräften in der Lage sind, auf ihr Inhaberkapital 5 % 
Dividende (1923 ebenfalls 5%) zu verteilen. Eine Zahlung an den Staat, 
der nunmehr bei S.S. 2,2 Mill und bei H. S. M. 2,75 Mill. an Kapital zuge- 
schossen hat, kommt nicht in Frage. Im übrigen wird sich der Staat bei 
S. S. noch mit 19,s und bei H S. M. noch mit 24,75 Mill. fl. am Aktienkapital, 
das dann bei S. S. 40 Mill. und bei H S. M. 50 Mill. betragen wird, beteiligen.') 

Aus der Vermögensrechnung der beiden Gesellschaften sei zu- 
nächst der Überschuß der Kapitalausgaben nach Abzug der entsprechen- 
den Abschreibungen hervorgehoben. Hier betrugen: 


1) Diese Summen sind noch nicht eingezahlt! 
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| Kapitalausgaben bei SS |- Kapitalausgaben bei HSM 
bei dem Posten: 1098 | Bestand ig | Bestand 
| ee 1924 | a 1924 
| l 
Eisenbahnen ..... 9 177 987,625 | 135 807 859,96 || 2617 255,92 | 140 867 192,70 
Rollende Betriebsmittel 1 864 750,01 | 126296 891,425 || 1181 310,665 84774 756,36 


Dampfschiffe u. Fähren | — — -- 99 482,99 | 990 801,28 
Betriebseinrichtungen . 3031 397,965 | 31125 716,78 || 1504682,58 15 924 274,505 
Wertpapiere und Be- i 

teiligungen..... 


| 
— 228 382,21 23 692 866,79 || — 984 402,58 | 7 001 038,695 
4 219 313,605 | 949 556 063,54 


zusammen... | 13 845 753.39 | 316 923 334,965 , 

Dabei enthält der Posten Eisenbahnen nicht nur die im Eigentum der 
S. S. (15474 630 935 fl.) und H.S.M. (95152 335,82 fl.) stehenden Bahnen, 
sondern auch die Aufwendungen, die durch die Gesellschaften an den dem 
Staat oder Privaten gehörenden Eisenbahnen gemacht worden sind, und 
die Arbeiten und Werte außerhalb der Eisenbahnen. Diesen Vermögens- 
werten steht gegenüber bei S.S. ein Aktienkapilal von 18 Mill. fl. auf den 
Inhaber und 2,2 Mill. auf den Niederländischen Staat lautend, sowie An- 
leihen zu 3—6 % von insgesamt 242 899 200 fl., bei H.S.M. ein Aktien- 
kapital von 22% und 2,75 Mill. fl., sowie Anleihen zu 3—6 % von insgesamt 
206 200 000 fl. Die allgemeine Rücklage blieb bei beiden Gesellschaften 
unverändert, und sie betrug bei S.S. 14149833,415 und bei H.S.M. 
3959 198,745 fl. 

Im inneren Verwaltungsaufbaut) wurde die Direktionsabteilung All- 
gemeine Comptabilität aufgehoben und durch eine Hauptbuchhaltung 
ersetzt. Ferner wurden die Arbeiten, betr. die Vorbereitung von Er- 
weiterungsplänen und die Sicherheit des Verkehrs, der Verkehrsabteilung 
abgenommen und der Betriebsabteilung übertragen. Die Inspektion für 
den Betriebs- und Verkehrsdienst in Apeldoorn und die Sektion für den 
Bahnunterhaltungsdienst in Herzogenbusch wurden aufgehoben und dafür 
in Hengelo eine neue Inspektion errichtet. 

Der Personalbestand betrug Ende 1924 insgesamt 42386 Köpfe 
gegen 44549 Köpfe Ende 1923 und 51058 Personen Ende 1921; das be- 
deutet eine Abnahme gegen 1923 von 4,55 %, während der Rückgang 1923 
noch 6,34 % betragen hatte. Die Ausgaben für das Personal (Gehälter, 
Löhne, Prämien, Belohnungen, Beiträge zu den Ruhegehaltslasten, für 
Dienstkleidung usw.) betrugen für das Jahr 1924 insgesamt 96 141 000 fl. 
oder 73% der Betriebsausgaben gegen 109683000 fl. oder 72% im 


1) Vgl. die Übersicht im Anhang (S. 1123). 
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Jahr 1923. Die Zahl der Krankheitstage betrug 1924 auf den Kopf 8,372 
gegen 6,922 Tage im Jahr 1923, die Zahl der Unfälle auf 100 Köpfe 1924 
9,28 gegen 7,04 im Jahr 1923, die Zahl der von Unfällen betroffenen Be- 
diensteten 8,04 % im Jahr 1924 gegen 6,5% im Jahr 1923. Mit dem 
1. Januar 1924 wurde eine neue Lohnregelung eingeführt, bei der die 
Löhne, namentlich die des jüngeren Personals, herabgesetzt wurden. Dem- 
entsprechend wurden auch die Gehälter des im Jahreslohn stehenden Per- 
sonals um 10—9 %, des im Stundenlohn stehenden Personals um 7% ge- 
kürzt, außerdem fiel die einzelnen Gruppen bislang zugestandene Zulage 
wegen gar keiner oder geringer Dienstversäumnis infolge Krankheit 
nunmehr fort. Weiter wurde der Abzug für das im Dienst befind- 
liche Personal der vierten Ortslohnklasse ermäßigt, und ferner 
die Möglichkeit geschaffen, verheiratetes weibliches Personal, das nicht 
Schrankendienst tut oder anderen gegenüber unterhaltspflichtig ist, gegen 
eine geringe Abfindungssumme zu entlassen. Es sei bei dieser Gelegen- 
heit im Anschluß an früher Gesagtes') noch hervorgehoben, daß das 
Personal, abgesehen von den beiden Generaldirektoren, in Beamte im 
engeren Sinn (ambtenaren) und solche im weiteren Sinn (beambten) zer- 
fällt; zu den letzten rechnen die unteren, meist mit mehr oder weniger 
mechanischen Verrichtungen betrauten Bediensteten sowie auch die Ar- 
beiter. Für das Personal, mit Ausnahme der Arbeiter der Hauptwerk- 
stätten, gilt eine Besoldungsordnung, die in 23 Haupt- und 2 Untergruppen, 
insgesamt also 25 Gruppen aufgebaut und nach vier Ortsklassen ge- 
gliedert ist; die Angestellten der Gruppen 23—6 sind im allgemeinen als 
ambtenaren, die der unteren Gruppe als beambten zu bezeichnen. Etwa 
223 den Gruppen 23—20 angehörende Beamte wird man vielleicht als 
solche des oberen Dienstes im deutschen Sinn ansehen können. Für die 
ebenfalls alg beambten bezeichneten Arbeiter der Hauptwerkstätten, des 
Oberbaustofflagers und der Schwellentränkungsanstalten gilt eine auf 
dem Stundenlohn und vier Ortsklassen aufgebaute Lohnordnung mit 
7 Stufen, die auf einen 23jährigen Arbeiter abgestellt ist, und deren Sätze 
durchweg jährlich bis zu einem Höchstbetrag steigen; für jugendliche 
Arbeiter wird meist ie des Lohns für jedes an 23 Jahren fehlende Lebens- 
jahr abgezogen. 

Im Rahmen des am 7. Oktober 1923 eingeführten Winterfahrplans 
verkehren die Amsterdam—Baseler Schnellzüge über Briissel—Luxem- 
burg zu Zwecken des Wintersports auch in der Zeit vom 8./9. De- 
zember bis zum 28./29. Februar 1924. Die Sommerzeit wurde im Gegen- 
satz zum Jahr 1923 am 30. März 1924 gleichzeitig mit Belgien und Frank- 


1) Vel. Archiv 1917, S. 730 ff. 
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reich eingeführt; im Verkehr mit Deutschland, das auch 1924 die Uhren 
im Sommer nicht vorstellte, mußten die Züge dann durchweg eine Stunde 
später verkehren. Am 30. März wurde auch der durch die Ruhrbesetzung 
unterbrochene Verkehr von England nach Süddeutschland über Hock van 
Holland—Kleve (zunächst nur bis Köln) und über Vlissingen—Venlo 
wieder aufgenommen, gleichzeitig kamen auch die Grenzverbindungen 
Groesbeek—Cranenburg, Vlodrop—Dalheim, Kerkrade Rolduc—Herzogen- 
rath und Simpelveld—Aachen wieder zustande. In dem am 1. Juni 1924 
eingeführten Sommerfahrplan wurden werktäglich 85 700, sonntäglich 
60900 Personenzugkilometer gefahren, dazu kamen in der Hauptreisezeit 
weitere 13500 km. Die Verbindungen mit Belgien und Frankreich wurden 
ganz erheblich, zum Teil bis zu 2% Stunden, beschleunigt, wozu die Ver- 
legung der Zoll- und Paßprüfung in die fahrenden Züge wesentlich bei- 
trug. Die oben erwähnten Tageszüge Amsterdam—Brüssel—Basel ver- 
kehrten während des Sommers in der Zeit vom 1. Juli bis zum 30. Sep- 
tember. Der Mitropa-Luxuszug Berlin—Hoek van Holland, der im Januar 
1923 wegen der Kohlennot in Deutschland aufgehoben war, wurde zum 
1. Juni 1924, dreimal wöchentlich, wieder eingelegt. Auf der Strecke 
Zwolle—Apeldoorn wurden die Dampfzüge im Wettbewerb mit dem Kraft- 
wagenverkehr durch Dieselmotorzüge mit nur 3. Kl. und eingeschränktem 
Gepäckverkehr ersetzt derart, daß ein um die andere Stunde ein Zug in 
jeder Richtung verkehrte. Am 25. Juni wurde die Nachtverbindung von 
Holland und Vlissingen über Venlo—Köln nach Passau—Wien wieder 
eingelegt. Am 5. Oktober wurde die Amsterdamer Zeit und der Winter- 
fahrplan eingeführt, der eine wesentliche Verminderung der Personenzug- 
kilometer nicht brachte. Gleichzeitig wurde eine Verbindung von Amster- 
dam über Utrecht—Boxtel an den Nachtschnellzug Vlissingen—Venlo— 
Köln geschaffen. Ebenso wurde die Verbindung Duisburg— Antwerpen 
über Dalheim—Roermond wieder aufgenommen. Mit der Aufhebung der 
sogen. Regie im besetzten westlichen Deutschland wurde die Verbindung 
Amsterdam—Frankfurt, die zeitweise über Bentheim—Rheine— Hamm ge- 
gangen war, wieder über Emmerich gelegt, die Nachtverbindung Amster- 
dam—Süddeutschland, die seit dem 27. Juli über Venlo ging, wieder auf 
die alte Strecke über Kleve geleitet, und die Verbindung von Vlissingen 
und Amsterdam nach Basel, die früher über Goch und Emmerich ging, über 
Venlo wieder aufgenommen. Endlich wurden die Baseler Züge über 
Brüssel am 13./14. Dezember als Wintersportzüge wieder eingelegt. Im 
Jahr 1924 sind insgesamt 64 billige Sonderzüge gefahren, die 49 000 Per- 
sonen beförderten und 134000 fl. einbrachten. Weiter verkehrten im 
Wallfahrtsverkehr 41 Sonderzüge im Binnenverkehr und 57 Züge im Ver- 
kehr mit dem Ausland; diese Züge beförderten 45 000 Personen und 


1122 Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1924. 


brachten den Niederländischen Eisenbahnen 11 000 fl. ein. Der Personen- 
verkehr über Vlissingen nach England betrug 65 631 Reisende, gegen 38 764 
Personen im Jahr 1923 und 109 334 im Jahr 1913, der über Hoek van 
Holland 1924: 130 662, 1923: 126 247 und 1913: 121 166 Fahrgäste. 


Ferienkarten wurden während des Jahrs 1924 nicht allein wie früher 
in der Hauptreisezeit vom 1. Juli bis zum 15. September, sondern auch zu 
Ostern (18.—23. April) und Pfingsten (6.—11. Juni) ausgegeben. Zum 
1. Januar wurde eine neue Art von Gesellschaftskarten eingeführt für eine 
Reise hin und zurück an demselben Tag in der zweiten und dritten Klasse 
zu 5 und 3% cents für die Person und 1 Kilometer. Die Gebühr für die Auf- 
bewahrung von Handgepäck wurde am 1. März auf 10 cents für 24 Stunden 
herabgesetzt. Am 15. Mai wurden für die Beförderung von Fahrrädern 
als Gepäck mit Personenzügen auf Entfernung unter 40 km billigere 
Karten zu 30 cents oder 10 Stück zu 2,50 fl. eingeführt. Endlich wurde 
Anfang Juni im Verkehr mit bestimmten Orten, deren Märkte besondere 
Bedeutung haben, einmal in der Woche Marktkarten für die Hin- und 
Rückfahrt zu 312 cents das km eingerichtet. Im übrigen blieben die 
Tarife mit 6,5, 4,875 und 3,25 cents für das km in den drei Klassen in der 
doppelten Vorkriegshöhe bestehen. 


Neue Dampflokomotiven wurden nicht beschafft, und es waren Ende 
1924 vorhanden: 1453 Lokomotiven für Haupt- und Nebenbahnen, 27 Klein- 
bahnlokomotiven, 2 elektrische Speicherlokomotiven, eine Benzinloko- 
motive, neu beschafft von der Maschinen- und Armaturenfabrik Höchst, 
und 2 private Benzinrangierlokomotiven. Der Wagenpark wurde ver- 
mehrt um 8 Personenwagen, 6 elektr. Motorwagen, 10 Benzinmotorwagen, 
560 offene Güterwagen und einen Dienstgutwagen; von den elektrischen 
Wagen stammien 4, von den Güterwagen 160 von der Hannoverschen 
Waggonfabrik Hawa. Insgesamt waren Ende 1924 vorhanden 29 elektrische 
Motorwagen, 13 Benzinmotorwagen, 5329 Personenwagen, 31589 Güter- 
wagen, 1298 Privatwagen und 568 Dienstgutwagen, insgesamt 38 826 
Wagen. 


Die Arbeiten an der Elektrisierung der Strecke den Haag—Leiden 
wurden im Lauf des Jahrs 1924 abgeschlossen, und die Unterstation 
Loolaan beim Haag für die Probefahrten in Betrieb genommen. Mit den 
Arbeiten für die Elektrisierung der übrigen Teile der Strecke Amsterdam 
—den Haag—Delft—Rotterdam und den Umbau der Strecke Rotterdam— 
Pijnaker—den Haag—Scheveningen (ZHESM.) auf den Gleichstrom wurde 
begonnen. 

Die Flotte für den Fährdienst zwischen Stavoren und Enkhuizen 
blieb unverändert, sie bestand Ende 1924 aus 3 Doppelschraubendampfern 
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zu je 275 t für den Personenverkehr und 3 Schraubenfährbooten zu 900, 
930 und 968 t für den Güterverkehr. 


Im Lauf des Jahrs 1924 sind 19 neue Privatanschlüsse gegenüber 25 


im Jahr 1923 zustande gekommen. 


Anhang. 


Der Verwaltungsaufbau der Niederländischen Eisenbahnen. 


Zwei Generaldirektoren, 
darunter die Hauptverwaltung (Hoofdadministratie): 


A) Allgemeine Verwaltung (Algemeene Dienst): 


B) 


C) 


D) 


1. Abteilung: Sekretariat, Expedition, Freifahrtwesen; 


2. S Personalangelegenheiten; 

3. e Rechtsangelegenheiten; 

4. x Wohnungswesen; 

5. 5 Allgemeine Stoffverwaltung: 

6. e Abnahmedienst. 

Betriebsdienst (Dienst der Exploitatie): 

1. Abteilung: Allgemeine Angelegenheiten, Personalwesen u. Rechnungssachen; 

2. ie Fahrplan, Zugbildung und Diensteinteilung; 

3. S Sonderzüge und Kontrolle betr. den Lauf der Züge; 

4. a. Personentarife, Gepäcktarife und Reklamationen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr, 

5. 7 Öffentlichkeit; 


zu 1—5 unter einem besonderen Abteilungsleiter für den Fahrdienst 
(Hoofdinspecteur, Chef van de Beweging). 

6. Abteilung: Vorbereitung der Erweiterungspläne; 

7. Br Sicherheit des Verkehrs; 
zu 6—7: unter einem besonderen Abteilungsleiter für den Bahnhofs dienst 
Hoofdinspecteur, Chef van den Stationsdienst). 


Verkehrsdienst (Dienst van het Vervoer): 
1. Abteilung: Personal; 


2. 2 Allzemeines; 
3 Reklamationen aus dem Güterverkehr; 
4. s Wagenverteilung und Wagenkontrolle; 
5. Güterdienst. 


Zu B) und C): darunter im Außendienst für den Betrieb und Verkehr: 
10 Inspektionen (Betriebs- und Verkehrsämter) 
(van de Diensten der Exploitatie en van het Vervoer) 

in Groningen, Zwolle, Hengelo, Amersfoort, Utrecht, Amsterdam, Alkmaar, 
Rotterdam, Breda, Nijmwegen und Maastricht. 

Handelsdienst (Dienst van Handelezaken en Goederentarieven): 

1. Abteilung: Giitertarife; 

2. A Handelsangelegenheiten; 
darunter: Handelsagenten in Amsterdam, Antwerpen, Breda, Brüssel, 
Bussum, Deventer, sGravenhage, Groningen, Köln, Leeuwarden, Rotter- 
dam und Venlo. 
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E) Bau und Bahnunterhaltung (Dienst van Weg en Werken): 
1. Abteilung: Allgemeines, Personal, Buchhalterei; 


SEET oP wr 


re Bahnunterhaltung und Bahnbewachung; 

be Sicherungswesen; 

5 Oberbaustoffverwaltung; 

e Brückenbau und: Unterhaltung; 

R Elektrische Beleuchtung, Heizung, Hebezeuge; 

a Verwaltungs- und Rechnungsangelegenheiten des Neubaus; 

A Technische Behandlung Jer Neubauangelegenheiten Ost; 

~ Technische Behandlung der Neubauangelegenheitea Nord; 

ei Technische Behandlung der Neubauangelegenheiten Süd; 

ó Besondere Neubauangelegenheiten, Bau von Neben- und Klein- 
bahnen, 

darunter: 


a) für den Bahnunterhaltungsdienst: 
11 Sektionen (Bauämter) van den Dienst van Weg en Werken 


in Groningen, Zwolle, Zutphen, Amersfoort, Utrecht, Amsterdam, Alk- 


maar, Rotterdam, Breda, Nijmwegen und: Maastricht; 
b) für das Sicherungswesen und lie Elektrotechnik: 
6 Distrikte (van den Dienst van Seinwezen, Elektrotechniek enz.) 
in Groningen, Zutphen, Amersfoort, Amsterdam, Rotterdam u. Maastricht; 
c) 1 Amt für die Werkstätten und Stofflager 

in Utrecht (Werkplaatsen en Magazijnen te Utrecht) mit einer Oberbau- 
werkstätte, gleichzeitig Telegraphenwerkstätte und Oberbaustofflager in 
Utrecht, sowie zwei Schwellentränkungsanstalten in Crailo und Dordrecht. 


F. Betriebsmaschinendienst (Dienst van Tractie): 
1. Abteilung: Allgemeines, Rechnungswesen; 


2. 
3. 


ie Streckendienst, Personal, Wagenverwaltung; 
e Diensteinteilung, Prämienwesen, 
darunter: 
9 Gruppen (Maschinenämter) (groepen van den Dienst van Tractie) 


' in Amsterdam, Utrecht, Amersfoort, Zwolle, Groningen, Nijmwegen, 


Maastricht, Breda und Rotterdam, 


G) Werkestättendienst und elektrische Zugförlerung (Dienst 
van Materieel en Werkplaatsen en der elektrische Tractie): 
1. Abteilung: Allgemeines, Personal, Rechnungswesen; 


9 


wie 


am ot 


z Elektrischer Betrieb; 

S Bauangelegenheiten für den elektrischen Zugdienst; 

zu 2 und 3: unter einem Abteilungsdirektor (Hoofdingenieur, Chef van 
de elektrische tractie); 


. Abteilung: Lokomotiven; 


be Personen- und Güterwagen; 
S Werkstätten; 
2 Stoffbeschaffung; 
Zu 1, 4—7: unter einem Abteilungsdirektor (Chef van het Materieel), 
darunter: 
1 Inspektion für den elektrischen Betrieb Rotterdam-Scheveningen, 
4 Hauptwerkstätten: in Haarlem, Tilburg, Utrecht und Zwolle, 
2 Wagenwerkstätten: in Amersfoort und Blerick. 


H) Hauptbuchhaltung (Hoofdboekhonding). 
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I) Rechnungsamt (Rekenkamer): 
1. Abteilung: Allgemeines, Personal, Kontrolle der Verwaltung, des Inventars 


und der Stoffe; 


2. P Personalvermögensmassen, Kranken- und Unterstützungskasse, 
Pensionskasse, 
K) Zentrale Kontrolle, Verkehr- und Einnahme-Kontrolle (Centrale 
Controle): 
1. Abteilung: Personenverkehr; 
2. e Güterverkehr; 
3. S Allgemeines und Personal, 
darunter: 


2 Inspektionen: in Zwolle und Utrecht. 


I. Vergleichende Übersicht tiber die geldlichen Ergebnisse der SS und der HSM seit 1913. 


Mittlere | | Einnahmen | Betriebsausgaben 
Jahr Betriebs-; Zus 3 |— if 1 Zum: | SS 
anr || linge | kilometer insgesamt auf 1 km ee | insgesamt auf 1 km au 1 zus 
km km fl. fl. cents || fl. fl. cents 


1913 || 3 199,141 || 46 768 953 | 71448 305,55 | 22 333,59 | 152,769 | 50 140 688,20 | 15 673,17 | 107,210 
1920 || 3 669,169 || 37 792 206 | 204 339 427,59 | 55 843,12 | 540,692 || 181 339 600,29 | 49 557,59 | 479,833 
1922 || 3 671,116 || 42208 420 || 175 368 760,69 | 47 767,15 | 415,459 || 172 655 396,97 | 47 031,03 | 409,067 
1923 || 3 675,667 || 41 812 463 || 162 137 747,74 | 44 111,10 | 887,773 || 150 789 524,80 | 41 023,71 | 360,633 
1924 || 3 644,039 || 42 807 384 || 166 933 077,84 | 45 809,0 | 389,963 || 130 380 798,93 | 85 779,19 | 804,575 


Zë m Ee SS ee EE eg ee 


| | Verschiedene 
Betriebs- Betriebsgewinn | Einnahmen Gesamtrein- 
Jahr ziffer ` e =e ee EEN einnahmen 
insgesamt auf 1 km | auf 1 Zugkm | insgesamt 
On | fl. fl. | cents | fl. fl. 


| 

1913 | 70,17 21 307 617,35 6 660,41 45,559 | 924 597,98 22 232 215,33 
1920 | 88,74 22 999 827,30 6 285,58 60,859 | 3 972 343,56!) 26 972 170,85 
1922 | 98,46 2 702 363,72 736,11 6,402 , 82 935 608,767) || 35637 972,48 
1923 | 93,00 118482224 | 8 087,30 27,141 |  24688933,753) || 36082 206,69 
1924 | 78,10 36 552 278,91 | 10 030,70 85,388 | | 2 035 500,50 | 38 587 779,41 

Bahn: und Wagen- gr: in = “eo SS Reese Dividende 

miete, Zinsen, - ie . 

h schrei : e für die 
Jahr || sch E und Riicklage | insgesamt für den Staat | Gesellschaften | SS HSM 
fl. i. | fi. fl. fl. dÉ 
1913 || 19716 659,02 1 640 000 2 615 556,30 447 998,15 | 2 067 558,15 Ä 5 5 
1920 || 26 972 170,85 — — 2 393 179,73 — —2 393 179,73 | — — 
1922 | 33 608 235,64 SES 2 029 736,84 == 2 029 736,84 | 5 5 
1923 || 34902 469,85 — 2.029 736,84 — ` 2029736, | 5 | 5 
5 5 


1924 || 36668 042,57 | — 2 029 736,84 — 2029 736,84 | 
I) Einschließlich 12 406,42 fl. an unverteilten Gewinnen früherer Jahre und 
2380 774,80 fl. aus den Rücklagen zur Deckung des Verlustes. 
2) Darunter 30 502 022,25 fl. als Zuschuß (Dividendengarantie) des Staats. 
3) R 22 986 655,58 » » e 3 8 P 
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li. Leistungen und Einnahmen im Personen- und Güterverlehr. 


Personenverkehr Güterverkehr 


Per- | Zahl der | Einnahmen in fi. , Beférdertes | Einnahmen in fl 


Güterzug- | Fracht- 
Jahr sonen- Rei- SER as dee | Br - 
ins und Eilgut ins- 
| zugkm senden!) | gesamt auf 1 “m in Get gesamt auf 1 
er NR Personen- | | Güterzug- 
| in Millionen zugkm in Millionen | km 


10,917 


| 
1920 24,608 54,778 93,777 Bee || 18,015 16,677 105,457 | 8,102 
1922 30,263 61,672 90,302 | 2984 | 11,688 Won | Blu ` Gen 
1923 30,996 49,361 85,058 | 2,744 10,753 14,685 | 13,952 6,377 
1924 | 81,471 47,936 | 83,019 | 2,637 Ä 11,278 16,167 | 80,387 | 7,127 
| ! 
Ul. Nutzleistung des Personals. 
— — — ——— 
| Anzahl der Bediensteten 
Jahr | auf 1 km | auf 10000 beförderte 
insgesamt | Betriebs- = ee Gu ER = 
| länge | Reisende können 
1918 | 37613 10,5 6,3 | 30,7 
1920 | 48712 13,3 8,9 Ä 29,3 
1922 | 47567 12,9 92 | 809 
1923 | 44549 ER 9,4 | 30,3 
i 
1924 ! 42 386 11,6 9,3 | 26,9 
| 
IV. Leistungen der 6 Hauptwerkstitten. 
| Kssähl | Lokomotiven | Personenwagen | Güterwagen 
| Arbeiter ; für Haupt- und | für | 
Jahr | = |  Nebenbahnen | Kleinbahnen || vor- | ausge- vor ausge- 
31. De- | -— 1n | m | 
| Sacher vor. EE, onor. ‚vage handen | bessert | handen ' bessert 
handen | bessert | handen bessert | 


| 
1918 4476 | 1279 | 850 | sm | aseo | 7787 | 27736 | 20782 
192) | 5289 | 1416 ; 1118 47 j 21 uv 5009 8332 | 32070 | 241% 
1922 | 5 473 | 1 460 1 186 | 47 | 20 | 5018 9 541 | 33277 | 24264 
1923 | 5254 | 1480 | 1160 | 47 16 || 5014 | 10364 | 83270 | 25180 
1924 | 5265 | 1458 | 1091 o | 17 5371 9036 || 88455 | 24503 


1) Ohne die auf Abonnements- und Kilometer-Karten beförderten Reisenden. 
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V. Leistungen und Kosten des LoKomotiv- und Wagendienstes. 


N Kate A & I: N I 1 8 
| Lokomotiv- | Brennstoffe | Schmiermittel | P E Ar 
kilometer | der Lokomotiven der Lokomotiven | dag 
(=e Edge i Eë eege Leg | Lokomotiv- 
Jahr | im einschl. | Verbrauch Wert Verbrauch | Wert | dienstes 
| reinen des für 1 für 100 | für 100 für 100 | auf 100 
. I Zug Rangier- | Lokomotiv- Lokomotiv- Lokomotiv- | Lokomotiv- || Lokomotiv- 
| dienst dienstes | kilometer kilometer | kilometer | kilometer kilometer 
| in Millionen || in kg in Gulden in kg | in Gulden | in Gulden 
| | 
SS 1913 | 25,72 | 36,66 | 11,10 8,65 | 1,78 | 0,26 | 7,51 
HSM 1913 | 1912 | 25,67 | 11,08 | 8,66 2,29 | 0,30 0,74 
SS/HSM 1920 | 38,01 59,20 | 14,84 | 78,80 | 2,50 | 1,30 26,63 
ge 1922 | 4210 | 6228 | 12,96 | 24,22 | 2,83 0,75 30,06 
e 1923 | 41,70 | 60,18 | 11,91 | 24,49 | 2,37 0,49 || 29,24 
e 1924 || 42,70 6l,4 | 11,42 18,92 2,37 0,46 | 26,22 
| | | | 
nu Ia J w | 2 | ww f a E 
Unterhaltung der Lokomotiven u. Tender Dienst- | Gesamt-Lokomotiv- und 
| auf 100 Lokomotivkilometer | ren | Wagenkosten 
Bin E m a Fe en E Es ORY a au ree 8 
Jahr PE "E EI Lokomotiv- || für 100 für 100 
| Löhne Material allgemein insgesamt | Kilometer | Lokom.koi | Zugkilom. 
in Gulden 
SS 1913 | 1,89 1,31 | 0,83 4,53 | 0,08 | 30,19 | 43,03 
HSM 1913 | Lon | 1,9 | 0,82 Aug | 0,17 | 26,32 | 35,34 
SS/HSM 1919 | 3,63 | 4,68 | 5,25 13,56 | 0,57 | 138,91 222,10 
„ 1921 Gu © 582 | 4e 16,12 0,90 126,31 190,38 
| | 
” 1922 | 6,62 | 5,37 4,19 16,18 | 0,81 99,19 146,73 
er 1923 | = 6,43 | 5,04 4,11 15,58 0,16 | 95,78 138,23 
3,80 14,40 | 0,14 | 82,20 | 118,47 
| | | 


x 1924 | 5,98 4,62 


VI. Leistungen und Kosten der elektrischen Hauptbahn Rotterdam — den Haag — 
Scheveningen (ZHESM). 


! 


WK | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 
Fete Elektrische Ziige | Motorwagen- | Anhänger- | Beförderte Erzeugte 
Zugkilometer kilometer ` ` kilometer Tonnenkilometer | Kilowattstunden 
1913 | 1019779 2029052 | 1128716 148341109 6 290 900 
1920 | 1 004 708 1 981 627 1 495 397 158 059 540 5 804 302 
1922 | 967 473 1 954 645 1396780 | 152 562 290 6 276 093 
1923 | 1 077 328 2 048 582 1 348 088 155 121 710 6 410 563 
1924 | 1 142 991 2 165 358 1 468 416 165 674 540 6 906 735 
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Ka 


1 | 27 |] 8 


| 9 ı wo in I» | nB 
| Brennstoffverbrauch | Betriebskosten 
: | 
| | H" , ve lo = 
Jahr | | : für 100 für 100 für 100 für 100 
in | Wert Kwh Zugkm Tonnenkm Ä insgesamt Zugkm 
Tonnen Ir See 
Gulden 


| 310 074 30,41 

1075299 | 107.03 

1922 155 897 2,48 16,11 0,10 932 762 96,41 
1923 8 255 | 149 020 2,32 13.83 0.10 917155 ' Gë 
1924 8 562 134 844 1,95 11,80 0,08 | 737046 | 64,8 


| | 


Dr. Overmann, Altona. 


Die finanziellen Ergebnisse 
der vier großen englischen Eisenbahngesellschaften. 


1923 und 1924. 


—— nn 


Die Railway Gazette veröffentlicht in einer Sondernummer vom 
24. April 1925 eine Statistik über die finanziellen Ergebnisse der vier 
großen englischen zu Gruppen vereinigten Eisenbahngesellschaften: 

1. Der London—Midland- und schottischen Eisenbahn (L. M. &S.), 

2. Der London- und Nordost-Bahn (L. & N. E.), 

3. Der Großen Westbahn (G. W.) und 

4. Der Südbahn (Southern) 
in den Jahren 1923 und 1924, die einen Vergleich der Ergebnisse dieser 
beiden Jahre nicht nur bei jeder Bahn, sondern auch für die vier Bahnen 
untereinander gestattet. 


Die Statistik unterscheidet sich von den bisherigen Railway Returns 
durch größere Ausführlichkeit und gewährt so ein willkommnes Hilfs- 
mittel zur Beurteilung der englischen Eisenbahnverhältnisse. 


Aus diesem Grunde folgt nachstehend ein Abdruck der in der 
Railway Gazette veröffentlichten statistischen Tabellen, deren Text ins 
Deutsche übersetzt ist. 


Für den Vergleich mit der Eisenbahnstatistik anderer Länder wird 
bemerkt: 
1 £ = 20 Schilling (s) zu 12 Pence (d) = 20,43 A, 
1 mile = 1,600 km, 
1 ton = 1016 kg, 
1 yard = 0,914 m. 
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! L. M.&S 

| 1923 | 1924 
Bahnlänge der im Betrieb befindlichen eigenen | | 
Bahnstrecken . . . . 2 2 2 2.2... Meilen | 6 753 | 6 770 
Tabelle 1. Anlage- 

£ £ 
Im Betrieb befindliche eigene Bahnstrecken . . | 304 029 837 | 304 487 132 
im Durchschnitt auf 1 Meile ....... =| 45 021 44 976 
Im Bau befindliche Bahnstrecken . Si 309 654 | 443 319 
Pachtstrecken . 276 300 276 300 
Gemeinschaftstrecken te | 11 788 131 | 11817 070 
Fuhrpark ..... d 56 493 154 | 57 212 532 


Fabriken, Werkstätten u. sonstige Anlagen . ; 9 031 126 9 128 076 


Für die Eisenbahnen im ganzen verwendet . . . | 381 928 202 383 364 429 


StraBenfahrzeuge . . . . 2 222020. 758 611 773 910 
Plerde. u. 2.4, = wer. 2 au e Oe H — — 

Dampfschiffe. e 4217273 4 072 406 
Kanäle... . nn. | 5942298 | 5951 050 
Dock-, Hafen- und Kaianlagen ' 8772 909 8 819 391 
Gasthöfe ‘ 4 579 469 4 928 931 
Elektrische Kraftstationen usw. ak 2 451 463 2 548 831 
Ländereien . . . . . . . | 16150975 16 132 380 
Beteiligung an anderen Eisenbahnen . ss Zi | 7 557 036 | 7 557 035 
desgl. an Kleinbahnen . . . . . 2.2... 55671189 | 5686474 


Verwendetes Anlagekapital im ganzen .... . 438 029 425 | 439 834 837 


Tabelle 2. Zugang zum 


Im ganzen.. . . deg ost i | 1019025 1805412 
Darunter für die SE EE Seet, SC e i 538 050 | 1436 227 


Tabelle 3. Gesamt- 


I. Eisenbahnen: | 
l. Betriebseinnahme . . . . er 81 470 701 80 587 891 


v. H. des Anlagekapitals (Tabelle l). 21,33 21,02 
(vgl. Tabelle 4.) 
2; Sa Ge Kür. ie ge . . « | 635 774 837 65 791 734 
. H. der Betriebseinnahmen (1) (Be- Ä 
triebaziffer) (vgl. Tabelle 8) . . | 80,73 | 81,61 
3. BetriebstberschuB!) .. er 15 695 864 ' 14 796 157 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) `, 4,11 | 3,86 


1) Der Rückgang des Betriebsüberschusses gegen 1923 ist hauptsächlich 
1924 und die Abnahme der Kohlenausfuhr zurückzuführen. 
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20 101 467 | 16 548 793 | 16 604 581 
3 599 587 2 316 497 


'145 289 022 "132 085 094 '132 784 575 


45 890 008 | 46 222 481 19 579 203 


5496 897 | 5567 443 | 3 487 632 
295 007 856 '295 999 120 1143 774 948 


L. & N. E. G. W. l Southern 
1923 | e | en 1924 | ae | 1994 
Ee : KEE 
6 307 | 6 327 | 3647 — 3 649 | 2134 | 2 149 
kapital am Jahresschluß. 
£ £ | £ | £ | £ | £ 
| \ 
229 957 808 230554973 117672072 118 687 495 '112 528 771 113071 804 
36 461 36 440 | 32265 32 526 | 52 731 52 616 
539 175 449644 ; 702250 : 558898 10 035 126 991 
359 515 359 515 | 8910 | 8 909 | 509 943 26 591 
12 764 453 | 12845064 | 2324 881 | 2332666 | 173 667 638 111 
| 


217 235 211 855 | = | 66 055 | 77 630 

— — E — | 36 647 ` 36 647 

2 626 209 | 2626 209 481081 | 434549 | 1744922 2056149 
1145 361 | 1332 007 784 189 ' 782654 | 77700 77700 
22 452 920 | 22559 413 || 17 513 669 | 17 641 375 | 6567260 | 6772201 
2571 300 | 2596 442 113979 | 123521 | 1300111 | 1300 711 
637 250 635308 | 598853 600730 553564 | 539795 

12 445 789 | 12437142 | 2790025 ' 2858815 | 5426265 | 5421019 


584 970 584 970 6 001 300542 69 374 
338 788 140 340 081 716 16750 805 054 169 705 471 149 285 801 


1 099 250 1 099 250 1 748 310 ` 1 968 804 | 150 000 150 000 


‚148 308 160 


Anlagekapital (Auszug). 


767 835 1293 576 | 4654350 ' 1900417 | 97 662 977 641 
757 773 991 264 1175 142 1 514 074 412 959 699 481 


i 


Einnahmen und -Ausgaben. 
| | : 
61 307 608 | 59794101 32390744 | 32151990 23800647 23 904 226 
20,78 20,20 I 292,53 22,13 18,02 | 18,00 


| 


50 116 751 | 50 463 870 i 26 348 516 


26 609 810 19254 211 19482 951 
} 


81,75 | 84,40 | 81,35 | 82,76 80,00 81,50 
11190 857 ` 9330 231 | 6 042 228 5 542 180 4546 436 4 421 275 
3,79 3,15 | 4,23 3,81 | 3,44 | 3,33 


auf die 1923 eingetretenen Tarifermäßigungen, den Eisenbahnerstreik im Januar 
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| L.M.&S. 
1923 | 1924 
£ £ 
II. Dampfschiffbetrieb (vgl. Tabelle 21) fee 
1. Einnahme. . . ». 2 2 2 2 2 2 2. 1 554 959 1 572 165 
v. H. des Anlagekapitals Ge 1). 36,87 38,61 
2. Ausgabe ; ; 1 538 386 1 611 332 
v. H. der Einnahnie (1). ae 98,93 102,49 
3. Überschuß (+) oder Fehlbetrag (—) . + 16573 | — 39167 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) . 0,39 _ 
III. Kanalbetrieb (vgl. Tabelle 22) 
1. Einnahme .. 138 329 153 004 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle D. 2,33 2,57 
2. Ausgabe : 221 313 204 513 
v. H. der Einnahme a) nn 160 134 
3. Überschuß (+) oder Fehlbetrag Cy — 82984 | — 51509 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) — — ' 
IV. Omnibusse und andere der Personen- 
beförderung dienende Straßenfahr- 
zeuge (vgl. Tabelle 23). 
1. Einnahme . ; 33 734 33 896 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle D 233 222 
2. Ausgabe d ; 34 082 33 159 
v. H. der Einnahme a) ee i 101,03 97,83 
3. Überschuß (+) oder Fehlbetrag G ga | — 348 | + 737 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) — 4,83 
V. Dock-, Hafen- und Kaianlagen (vgl. 
Tabelle 24). | 
Lo Einnahme: os: Se 2. ws on: SE & | 763 236 | ee Gre 
v. H. des Anlagekapitals un e 8,70 | 
2. Ausgabe e ‘ i 669 022 e ‘018 
v. H. der Psnuahine (1) ; 87,66 | 103,28 
3. Überschuß (+) oder Fehlbetrag {=) A + 94214 — 22655 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) 1,07 | — 
VI. Gasthäuser, Bahnwirtschaften, Speise- | 
wagen (Tabelle 25) | 
1. Einnahme . 3 310 283 3 430 472 
v.H. des Anlagekanitals (Tabelle » 72,29 | 69,60 
2. Ausgabe : : 2 739 408 | 2 749 209 
v. H. der Einnahme (1) 82,75 80,14 
3. Überschuß . . 570875 ` 681 263 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) 12,47 13,82 
VII. Insgesamt: i 
Einnahme . Ge 317 070) 86 515 433’) 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) | 19,93 19,67 
Ausgabe . . . | 71019 175 71145 111” 
v.H. der Einnahme (1) 81,33 82,23 
Überschuß 16 297 895") 15 370 322) 
v. H. des Anlagekapitals (Tabelle 1) 3,72 | 3,49 


1) Einschließlich der Einnahmen und Ausgaben eines Kalksteinbruchs. 
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953 632 
36,81 
873 396 
91,59 
80 236 
3,06 


+ 


23 755 

2,07 

67 515 
284 

43 760 


2 564 235 
11,42 

1 902 360 
74,19 

+ 66] 875 
2,95 


2 146 267 
83,47 

1 845 932 
86,01 
300 335 
11,68 


67 026 326 
19,78 

54 836 216 
81,81 


12 190 110 


3,60 


i 
| 


L.&N.E, 


1023 | 1924 1923 
A £ £ 


975 037 
87,18 

871 108 
89,34 

+ 103 929 
3,96 


23 683 

1,78 

71 788 
303 

48 105 


2 260 417 
10,02 

1 875 953 
82,99 

+ 384 464 
1,70 


2 169 907 
83,57 

1 856 597 
85,56 
313 310 
12,07 


65 250 202 
19,19 

55 168 606 
84,55 

10 081 596 
2,96 


Archiv für Eisenbahnwesen. 


279 260 

58,05 

324 237 
116,11 


114 972 
106 104 
92,29 


3 335 269 
19,04 

2 444 431 
73,29 

+ 890 838 
5,09 


520 


36 723 331 
21,88 

29 778 508 
81,09 

6 944 823 
4,14 


1925, 


44 977 | 


8 868 © 


253 406 
58,31 
368 744 
145,59 
115 338 


121 152 
| = 


117 654 


| 9240752 
18,37 
2 651 401 
| 81,81 
+ Se 351 
nn 
| 


631 300 


a 
nr 
bo 
pad 
pd 
oo 


36 408 336 
21,46 


30 339 505 | 


83,83 
| 6068 831 
| 3,58 


+ 


Southern 


1923 
£ 


1 428 148 
81,84 

1 026 120 
71,85 


999 885 
15,23 
845 968 
84,61 
153 917 
2,84 


207 635 
15,97 

196 686 
94,73 

10 949 
0,84 


| 26 440 218 


17,83 
21 327 221 
80,86 
5 112 997 
3,45 


1133 


1924 
£ 


1 476 649 
71,82 

1 107 078 
74,97 

+ 369 572 
17,97 


1 752 
2,25 
1 860 
106 
108 


1 081 381 
15,23 
857 420 
9,29 
223 911 

3,81 


225 515 
17,84 
209 102 
92,72 
16 413 
1,26 


26 691 637 
17,88 

21 660 297 
81,15 

5 031 340 
3,87 


74 
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| L. M. & 8. 
Ä 1923 | 1924 
| 
| 


£ 


Tabelle 4. Eisenbahn- 


I. Personenzugdienst (vgl. Tabelle 5) f 


Personenbeförderung einschl. Arbeiter- und a 


Zeitkarten 26 013 800 | 26 628 347 


v. H. der Verkehrseinnahme (III) Bas 32,98 34,07 
Gepäck- und Postbeförderung, Expreß- und 
Eilgut (ohne die Kosten der An- und Abfuhr) 6 618 825 6 376 870 
v. H. der Verkehrseinnahme (III) . . . 8,39 8,16 
Gesamteinnahme des Personenzugdienstes z 32 632 625 | 33 005 217 


II. Güterzugdienst (vgl. Tabelle 6) 


III. Verkehrseinnahme im ganzen 
IV. Wagenmieten (vgl. Tabelle 20) 
V. Mitbenutzung von Bahnstrecken, Bahnhöfen 


VI. Sonstige Einnahmen ........2.. | 
VII. 


I. 


| 
v. H. der Verkehrseinnahme (III) . . l 41,87 42,23 


Frachtgut aller Art (ohne die Kosten der An- 


und Abfuhr) 23 122 535 ı 22 230 344 


v. H. der Verkehreinnakme um . 29,31 28,45 
Lebende Tiere 940 756 955 531 


Kohlen, Koks und PreBkohlen . 15 568 297 14 981 036 
v. H. der Verkehrseinnahme (IIL) . 19,74 19,17 
Andere Mineralien . . 6615189 | 6978012 

v. H. der Vorkehiscianalinie (m). 8,39 


Gesamteinnahme des Güterzugdienstes im. 46 246 777 | 45 144 923 
v. H. der Verkehrseinnahme (III) 58,63 57,77 


78 879 402 | 78 150 140 
37 416 — 


8,93 


| 

v.H. der Verkehrseianahme am. H 1,19 1,22 
| 
| 


usw. durch fremde Verwaltungen RE 1 741 389 1 709 360 
812 494 728 391 


Summe der Eisenbahnbetriebseinnahme ... | 81470 701 | 80 587 891 


Tabelle 5. Zahl der beförderten Personen, 


Verkehr auf gewöhnliche Fahrkarten. 
l. Klasse: 


| 
Personenzahl . . : 2 2 2 2 2 2 2. 6 095 813 | 5 956 229 
Einnahme: im ganzen. .....%£ 1899970 ı 1895 977 
auf 1 Person. . 8 6/2,75 | 6/4,50 
2. Klasse: | 
Personenzahl . . 2: 2 2 2 2 2 2 0. 57 765 53 039 
Einnahme im ganzen ......&£ 1 342 1 349 
auf 1 Person 8 5,5 6 
3. Klasse: 
Personenzahl . . . 2 2 2 2 2 2. | 234 844 217 | 238 188 278 
Einnahmen: im ganzen .....£ | 18 904 202 | 19 662 374 
auf 1 Person 8 | 1/7,25 1/7,75 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 1135 


L.&N.E. | G. W. | Southern 
1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 1924 
— £ £ | £ £ E£ O E er 
Betriebseinnahme. 


| | | | 


17 503 567 17 680 160 | 10 571 747 10 844 047 14 762 718 | 14 962 783 
30,12 31,23 | 33,27 34,44 63,15 63,78 


4 470 150 4418997 | 3133 229 3 073 895 2 507 106 2 424 255 


7,69 | 7,80 | 9,36 9,76 | 10,72 10,33 
21 973 717 | 22 099 157 | 13 704 976 | 13 917 942 || 17 269 824 | 17 387 038 
37,31 | 39,03 "43,13 44,20 73,87 74,11 


7747 850 ; 7655 968 | 3 548 272 | 3377 668 


| 
| 
15 723 963 | 15 316 777 | 
27,05 27,05 24,38 


| 24,31 15,18 14,40 

650 204 626 924 313 873 | 342 348 110 056 105 298 
1,12 1,11 | 0,99 | 1,09 0,47 0,45 

14 713 267 | 13 359 244 | 7 203 448 6 729 796 1 623 506 1 718 650 
7,82 

5 056 708 ` 2 843 425 826 142 873 029 


25,32 | 23,59 | 22,67 | 21,37 | 6,95 
5 218 504 | 2 803 611 | 


8,70 | 9,29 8,83 9,03 3,53 | 3,72 
36 144 142 | 34 521 449 | 18 068 782 17571 537 | 6 107 976 | 6 074 645 

62,19 | 60,97 || 56,87 55,80 | 26,13 25,89 
58 117 859 | 56 620 606 | 31 773 758 | 31 489 479 | 23 377 800 | 23 461 683 

111 649 151 570 | =e | = = 
| 

2 521 606 | 2502588 | 342277 364821 | 218 240 219 836 
556 494 519337 | 274709 ` 297690 | 204607 222 707 


61 307 608 | 59 794 101 || 32 390 744 | 32 151 990 || 23 800 647 | 23 904 226 


Einnahme aus dem Personenverkehr der Eisenbahnen. 


| 
| 


4 329 706 4 266 912 1 458 127 1 460 465 4 860 772 5 181 652 


1131 943 1 126 577 608 460 636 992 1530524 1 635 926 
5/2,75 6/3,25 8/4,15 8/8,68 | 6/3,57 ! 6/3,77 
| 
1 925 157 1 874 940 158 447 = 1 430 838 598 181 
94 535 100 774 7 927 — | 515 671 432 761 
11,75 1/1 1/0,01 — 7/2,50 14/5,63 
| 


173 300 317 (170 879 550 110 063 421 '107 168 577 
12 564 514 | 12 926 233 ! 8673 167 8 975 783 


l 
1/5,50 1/6,25 l 1/6,91 1/8,10 


‚142 557 337 (145 816 814 
9 423 692 9 696 790 
1/3,87 1/3,96 
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II. Arbeiterkarten. 
Personenzahl 
Einnahme: im ganzen 


auf ] Person 


III. Gewöhnliche und Arbeiter-Fahr- 


karten zusammen: 
Personenzahl e 8 
Einnahme: im ganzen .. 
auf 1 Person 
V. Zeitkarten *) 
1.. Klasse: 
Zahl . . 


Einnahme ....... 
2. Klasse: 

Zahl . 

Einnahme . 
3. Klasse: 

Zahl . 

Einnahme 

Zusammen: 

Zahl . 

Einnahme 


verkehrs 


Tabelle 6. 


I. Frachtgüter aller Art: 
Tonnenzall . . ... ; 
Einnahme: im ganzen 
auf 1 Tonne . 
Kosten der An- und Abfuhr 
auf 1 Tonne u Ghd 
Frachteinnahme: im ganzen 


auf 1 Tonne 
v. H. der Einnahme des Güterver- 


kehrs (VI) sod 
II. Kohlen, Koks und Preßkohlen: 
Tonnenzahl . EH 
Einnahme: im ganzen . 
auf 1 Tonne . 


(VI) 


EE ix 
V. Gesamteinnahme des Eisenbahn-Personen- l 
rg 


| 
| 


i 


1923 


112 038 936 
1 446 605 
3,10 


| 


Die finanziellen Ergebnisse der vier großen 


L. M. & §. 


1924 


113 409 716 


1 465 340 
3,10 


353 036 731 | 357 607 262 


22 252 119 
 1/3,25 | 


54 146 | 
1 357 683 


1313 | 
6 512 | 


263 112 
2 397 486 


318 571 | 
3 761 681 


26 013 800 | 


23 025 040 
1/3,50 


49 928 
1 279 840 


926 
4 875 


250 537 
2 318 592 


301 391 
3 603 307 


26 628 347 


Gewicht der belörderten Güter, 


n bn o m nm. 


.£ 
. 8 
v. H. der Einnahme des Güterverkehrs 


| 


32 401 094 | 
26 263 051 | 
16/2,50 

3 140 516 
1/11,25 
23 122 535 
14/3,25 


50,00 


97 423 742 
15 568 297 
3/2,25 


33,66 


34 039 893 
25 463 499 
14/11,50 
3 233 155 
1/10,75 
22 230 344 
13/0,75 


49,24 


90 144 191 
14 981 036 
3/4 


33,18 


1) Wegen der auf Zeitkarten schätzungsweise zurückgelegten Fahrten vgl. 
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L. & N. E. | G. W. | Southern 
1923 | 1924 | 1923 | 1924 | 1923 | 1924 


60 735 579 | 61 566 208 | 32 211 246 | 31 612 071 | 48 530 751 | 49 377 478 
784 242 799 299 | 345 981 340 742 716 226 1703 845 
3,10 3,12 | 2,58 2,50 d 3,54 3,12 

| 


| 
240 290 759 238 587 610 143 891 241 140 241 113 |197 379 698 |200 974 125 


14 575 234 | 14952883 | 9635535 | 9953517 | 12186 113 | 12 469 322 
1/2,50 1/3 1/4,07 ` 1/5,08 1/2,82 1/2,89 
d | 
38 675 35 558 | 8 228 8 207 29 683 28 509 
826 079 743 454 | 239 293 226 413 809 225 785 825 
| 
52 629 48 967 732 = | 19426 _ 
580 703 522 761 | 7 703 = 303 904 — 
158 277 150 593 79573 78634 121 168 135 956 
1521651 | 1461062 689 216 664 117 | 1463476 | 1707 636 


164 465 
2 493 461 


86 841 
890 530 


88 533 
936 212 


249 481 
2 928 333 


235 118 
2 727 277 | 


| 
| 170277 
2 576 605 


10 844 047 | 14 762 718 


17 603 567 | 17 680 160 | 10 571 747 14 962 783 


Einnahme aus dem Güterverkehr der Eisenbahnen. 


5 832 081 | 6 071 247 
3982139 , 3831 194 


| 12 961 217 ! 14 034 916 


27 419 725 | 28 018 841 
8 743 017 | 8726 600 


17 575 765 | 17 133 074 


12/10 12/2,75 13/5,89 12/5,23 13/7,87 12/7,45 

1 851 802 1 816 297 995 167 1 070 632 433 867 453 526 
1/4,25 1/3,50 1/6,42 1/6,31 1/5,85 1/5,98 
15 723 963 | 15 316 776 | 7747 850 7 655 968 3 548 272 3 377 668 
11/5,75 10/11,25 | 11/11,47 10/10,92 12/2,02 11/1,53 


43,50 44,37 42,88 43,57 58,09 55,60 
| 


102 442 373 | 93 301 277 | 57 367 640 | 54586438 | 8359047 | 8 546 233 
14 713 267 | 13359244 | 7203448 | 6729796 | 1623506 | 1718650 
2/10,50 | 2/10,25 2/6,14 2/5,50 | 3/10,61 4/0,26 


40,71 38,70 39,87 38,30 | 26,58 | 28,29 
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III. Andere Mineralien: 
Tonnenzahl ........ 
Einnahme: im ganzen . 
auf 1 Tonne . . 


L.M.&S. 
| 1923 | 1924 


33 252 109 | 34 284 565 
6 615 189 6 978 012 
3/11,75 4/0,75 


v. H. der Einnahme des Giiterver- 


kehrs (VI) 


IV. Gesamttonnenzahl . ; 
Einnahme: im ganzen . 
: auf 1 Tonne . 
V. Lebende Tiere: 
Zahl . 
Einnahme 


v. H. der Einnahme des oo. | 


kehrs (VI) 


VI. Gesamteinnahme des FEisenbahn-Güterver- | 
kobis 465 wee ën ee re Se es 


Frachtgüter aller Art Si 
Kohlen, Koks und Preßkohlen 
Andere Mineralien . ‘ 


Zusammen . 
Darunter: 


Ziegelsteiner u... Ar ar sa ee ee we er ee 


Mehl . 

Getreide ; 

Eisen und Stahl: | 
Stabeisen, Träger, Platten und Bleche 
Luppen, Blöcke usw.. . fa ak Ze 
Eisen- und Stahlbruch . 
Sonstige Formen 
Roheisen 

Eisenstein, Eisenerz 

Kalksteine 

Düngemittel . 

Kartoffeln 

Pflastersteine 

Grubenholz 

Andere Hölzer . 


Lebende Tiere: 
Perde . 
Rindvieh 
Kälber 
Schafe 
Schweine 
Andere Tiere 


Zusammen 


RE | 14,30 15,46 


; ' 163 076 945 | 158 468 649 
£ 45 306 021 | 44 189 392 


. 8 5/6 75 5/7 
9 802 931 9 868 687 
i 940 756 955 531 
l 2,04 2,12 


.£ , 46246777 45144 923 


Tabelle 7. Arten der 


| 21 816 981 22 847 945 
= 79 862 071 | 75 741 445 
| 26 800 894 | 27 864 037 


128 479 946 | 126 453 427 


1 777 174 2 119 409 
589 595 639 409 


980 256 970 662 


563 520 615 493 
1763611, 1616 677 

i 1 612 789 1 764 342 
2 303 950 2 161 096 

| 5213 384 4 986 715 
| 2 462 242 2 585 734 
| 1 227 710 1 252 341 


| 
| 1723 564 | 1887557 
| 


417 145 370 556 
| 4410 602 5 053 770 
| 424 097 381 185 
| 1029981 1 166 337 
| Stiick Stiick 
37 745 34 719 
' 1 400 237 1 408 359 
| 199 723 161 240 
4 971 374 5 138 798 
| 519 014 523 770 
5 245 5725 


vg ie 7 133 338 | 7 272 611 
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Southern 


L&N.E G. W. 
1923 1924 mm | 1924 


| 192 


27 039 452 | 28672172 12294 732 13101 779 3 776 958 3 976 255 


5 056 708 5 218 505 2 803 611 2 843 425 826 142 873 093 
3/9 | 3/7,75 4/6,73 4/4,09 4/4,50 4/4,69 
13,99 | 16,12 15,51 | 16,18 13,53 14,87 


156 901 550 1149 992 290 | 82 623 589 | 81 723 133 | 17 968 086 | 18 593 735 
35 493 938 | 33 894 525 | 17-754 909 17229189 || 5997920 | 5969 347 


4/6,25 4/6,25 : 4/3,57 4/2,60 6/8,11 6/5,05 
7 540 705 7 872 830 | 3118 177 3-460 252 1 269 440 |- 1 262 636 
650 204 626 924 :313 873 | 342 348 110 056 105 298 
| | 
1,80 1,81 1,74 a 1,95 1,80 1,74 


| | | 
36 144 142 | 34 521 449 | 18 068 782 | 17'571 537 | 


6 107 976 


6 074 645 


Eisenbahn-Frachtgüter (Tonnen). 


21 065 766 | 21 556 372 || 10.059 744 , 10 358 047 || 3932 928 | 4059 795 
86 554 060 | 81 208 958 || 49 736 166 | 46.089 859 | 1074845 | 1160233 
21478970 | 22952606 | 9725187 | 10510088 | 2421459 | 2415 595 


129 098 796 |125 717 936 || 69 521 097 | 66 957 994 | 7 429 232 | 7 635 623 


2024715 | 2460 395 610087 | - 720054 | 317260 | 327336 
1068 355 | 1165563 | -570425 | 636861 ı 240495 | 259 903 
2 319489 | 2343 512 -797 218 | : -816436 | 386101 |- -399 006 
Fe 3 | 

1 568 698 | 1733987 | 1585191 | -1759451 | 23 435 . 20 557 
866 884 | 714411 344.411 | © 453476 | 1417 197 
1348 321 | 1219981 881040: 820506 | 269311 |. 148 638 
1 665 099 | 1 641 684 825 836 | 848931 | - 77 540 84 185 
1318 506 | 1335776, 302 693 381 499 | 1 995 5 197 
4860 187 | 5.063 456 | 1 560 566 | - 1 653 349 9 685 13 469 
1595871 | 1629055 | 4756583 | 415613 13 680 8 589 
1530410 | 1553934 | 292103 | 262833 ° 5605982 | 474899 
1160790 | 1097217 87 963 96 635 | 136 245 120 150 
3278220 | 3742615 | 1950410 | 2268616 | 414746 | 476377 
1805 982 | 1610113 1684140 | 1450124 | 15505 13 218 
1527751 462 667 507968 | 268538 |- 212 361 


1 119 909 


6254543 6409979 | 2393298 2674238 || 1110078 
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A. Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen 


v. H. der Betriebsausgabe . . . S 
B. Unterhaltung und Erneuerung des Fuhrparks: 
Lokomotiven . . . be re Br 
v.H. der Betriebsausgabe e 
Personenwagen . ..... 2 2 2 e e e 
v. H. der Betriebsausgabe . . . . . è 
Güterwagen. . . . s 2 2 2 020000. ER 


v. H. der Betriebsausgabe . . . . 
Zusammen B 


v.H.d.Fahrzeug-Beschaffungskosten (Tab. 1)! I 


C. Zugförderung 
v. H. der Betriebsausgabe 

. Betriebs- und Abfertigungsdienst . 
v. H. der Betriebsausgabe . . . 
E. Allgemeine Verwaltung 
v. H. der Betriebsausgabe 
Gesetzliche Ausgaben . . . 
v. H. der Betriebsausgabe . . 
Parlaments-Ausgaben 
v.H. der Betriebaausgabe Me. ee ee 
Entschädigungen : 
v. H. der Betriebsauagabe EE ee 
Gerichtskosten usw... . .... 2. 2 2 2» 
v. H. der Betriebsausgabe 
Steuern und Abgaben 
v. H. der Betriebsausgabe 
Fahrkartensteuer 


4 
.. ë @ â ò%  @  @  @e@ 98 S  @ 


v.H.der Einnahme aus dem Personenverkehr | 


v. H. der Betriebsausgabe 
Arbeiterversicherung. . . . 
v. H. der Betriebsausgabe 
F. Für Leistungen fremder Lokomotiven auf 
eigener Bahn abzüglich der Leistungen eigener 
Lokomotiven auf fremder Bahn. ..... 

v. H. der Betriebsausgabe . 
Gesamte Betriebsausgabe . . e 
v. H. der Verkehrseinnahma (Tab. A III) 


auf 1 Zugmeile . ........ 8 

G. Wagenmieten. . . 2 2 2 2 22 00. y 
H. Mitbenutzung fremder Bahnstr., Bahnhöfe usw. 
Verschiedene sonstige Ausgaben Bean er 


J. Summe der Eisenbahnbetriebsausgabe . . 
v.H. der Betriebseinnahme > 4. VII) 
auf 1 Zugmeile-. . ... . a eae 


Die finanziellen Ergebnisse der vier großen 


Tabelle 8. Eisenbahn- 
8 974 659 8 673 632 
| 14,00 13,52 
| 6 097 544 6 028 175 
7,96 7,84 
3 177 991 2 876 146 
4,96 448 
3 034 752 2 860 930 
4,73 | 4,16 
11 310 287 10 765 251 
20,02 18,82 
| 15936030 16 296 108 
| 24,85 | 25,40 
Se? 21 635 299 | 22 133 634 
| 33,74 34,49 
= | 2213488 2 341 301 
Ä 3,45 3,65 
| 108 814 87 029 
| 0,16 0,18 
15 788 26 363 
0,08 | 0,04 
521 290 587 661 
0,81 0,98 
17 087 6 808 
0,08 0,01 
| 2 843 245 2 715 524 
4,48 4,28 
152 824 148 267 
0,59 0,56 
| 0,24 0,28 
453 510 448 954 
0,71 0,70 
| — 49960; — 65169 
0,08 0,10 
| 64 127 361 | 64 165 453 
| 81,80 82,11 
| 8/8, 94 8/7,36 
ZA — 6078 
1 563 695 1 541 983 
| 83 781 90 375 
| 65 774 837 | 85 791 734 
| 80,73 81,64 
| 8/11,68 8/9,08 


englischen Eisenbahngesellechaften 1928 und 1924, 


— 


L. & N. E. 
1928 1924 
£ £ 
Betriebsausgabe. 

6 725 908 6 498 525 
14,06 13,48 

3 600 069 4 076 579 
7,58 8,45 

1 989 772 2 168 277 
4,16 4,50 

3 394 520 2 931 978 
7,10 6,08 

8 984 361 9 176 834 
19,58 19,85 

11 782 630 | 12 026 520 
24,68 24,94 

16 157 306 | 16 390 533 
33,78 34,00 

1 383 430 | 1395 408 
2,89 | 2,89 

66 714 74 398 
0,14 0,16 

3 935 4 663 
0,01 0,01 

811 569 271 978 
0,65 0,57 

26 589 7 933 
0,05 | 0,02 

2 051 792 2 061 064 
4,29 | 4,28 

04 261 91 580 
0,54 0,52 
0,20 0,19 

358 422 330 455 
0,75 0,87 

— 114 207 — 114 803 
0,24 0,24 

47 832 710 | 48 215 089 
82,80 85,16 
9/1,87 9/2,43 

2 157 618 2 118 594 

126 423 130 187 

60 116 751 | 50 463 870 
81,75 84,40 
9/7,09 9/7,58 


' 
| 


| 


| 
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G. W. Southern 
1923 | 1924 1923 | 1924 
£ £ £ £ 
4 587 946 | 4 587 880 3 383 763 3 332 131 
17,59 | 17,48 17,85 17,36 
2122657 | 2153225 | 1387801 | 1476432 
8,14 8,18 . 7,32 7,69 
1135733 ' 1141 536 1 087 576 1 147 954 
4,86 4,84 5,74 5,98 
988 460 981979 | 574695 551 959 
3,79 3,73 | 3,08 2,38 
4 246 850 4 276 739 | 3050 072 3 176 345 
21,60 2123 | 18,8 19,13 
6 397 223 6 575 326 4 447 994 4 705 527 
24,53 ' 24,98 23,47 24,51 
8 171 392 8 351 630 5 580 274 6 573 077 
31,38 31,78 ! 29,44 29,08 
848 021 809 449 ' 874 701 889 443 
3,25 | 3,08 4,62 4,68 
37 688 | 34 514 | 39 491 31 612 
0,14 0,18 | 0,21 0,17 
1 554 | 6 010 14 277 10 000 
0,01 0,02 0,08 0,05 
182 784 |, 177 638 ! 86 986 92 926 
0,70 0,68 0,46 0,48 
8 486 | 2702 8 200 1 836 
0,03 | 0,01 0,04 | 0,01 
1436030 | 1377911 | 1137669 | 1105 448 
5,51 5,28 6,00 5,76 
42 458 42 081 141 974 126 814 
0,40 0,39 0,06 0,85 
0,16 0,16 0,75 0,66 
206 271 182 558 121 327 104 367 
0,79 0,69 0,64 0,54 
— 85270 | — 102994 | + 67194 | + 47901 
0,33 0,39 0,35 0,25 
26 081 433 | 26 321 445 |! 18 953 922 | 19 197 426 
82,08 83,59 81,08 81,82 
8/3,75 8/3,87 7/9 7/8,45 
+ 39674 | + 70932 || + 34850 | + 13340 
199 768 216 791 213 079 231 347 
27 641 642 52 360 40 838 
26 348 516 | 26609 810 | 19 254 211 | 19 482 951 
81,35 82,76 80,90 81,50 
8/4,78 8/4,96 7/10,48 7/9,82 
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Tabelle 9. Unterhaltung und Erneuerung der 


I. Länge der unterhaltenen Gleise (einschl. 

Nebengleise) . . . 220000. . Meilen | 19 112 19 175 
II. Geleistete Zugmeilen ae Ee oo Sato A ' 146 666 590 | 148 990 339 
III. Verkehrseinnahme (Tab. Ann... £ | 78 879 402 | 78 150 140 
IV. 1. Geschäftsleitung, Gehälter, Geschäfts- 

unkosten . . . g k ok. GE 621 230 514 040 
auf 1 Meile Gleislänge (I) oe ae eee, | 27,27 26,31 
auf 1 Zugmeile (II) . .......d i! 0,85 0,88 

2. Unterhaltung des Unterbaus, Brücken usw. ; 1141958 1 155 450 

auf 1 Meile Gleislänge (I) . . .. 5, | 59,75 60,25 

auf 1 Zugmeile (II) . ri a 1,87 1,86 

3. Unterhaltung des Oberbaus: | 

a) Erneuert wurde der Oberbau auf | 
Meilen Gleislänge . . | 346 375 
Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter £ 293 149 292 905 

auf 1 Meile Gleislänge (I). . . . a 15,34 15,28 
auf 1 Meile der erneuerten Gleise | 

(EV SOR): A Se. ee 847 781 
auf 1 Zugmeile (II) ......d | 0,48 0,47 

Oberbaustoffe > | 875 204 761 020 
auf 1 Meile Gleislänge (I). ve S 45,79 39,69 
auf 1 Meile der erneuerten Gleise 

(IV 3a) .. VE EEE 2 530 2 029 
auf 1 Zugmeile (IL) a. d 1,43 1,23 

Arbeitszüge, Instandhaltung der Ar- | 

beitswagen . SE 61 610 | 63 006 
auf 1 Meile Gleislänge (I) . Par e 3,22 | 3,28 
auf 1 Meile der erneuerten Gleiae || | 

(IV a) 178 168 
auf 1 Zugmeile m 0,10 0,10 

Zusammen 3a. . 1 229 963 1116 931 
auf 1 Meile Gleislange (I). 64,35 58,25 
auf 1 Meile der erneuerten Gleise 

(IV 3a) ‘ 3 555 2978 
auf 1 Zugmeile (II) 2,01 | 1,30 
v.H. der Baukosten 0,39 0,35 
) Gleisunterhaltung: 

Löhne... . 2793 233 | 2729059 
auf 1 Meile Gleislänge (I) . 146,15 l 142,32 ` 
auf 1 Zugmeile (Il) A 4,57 e 4,40 

Oberbaustoffe . . . 853 482 659 945 
auf 1 Meile Gleislänge ui 44,06 34,42 
auf 1 Zugmeile (II) : 1,40 1,06 

Arbeitszüge, Instandhaltung der Ar- 

beitswagen . . EE 153 302 151 459 
auf 1 Meile Gleislänge (1). kee 8,02 7,90 
auf 1 Zugmeile (II) . d 0,25 0,24 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


1 
— u 


L.& N.E. 
1923 1924 
Bahnanlagen. 
16 539 16 618 
104 508 802 |104 785 100 
58 117 859 | 56 620 606 
363 488 380 129 
21,98 22,87 
0,84 0,87 
894 197 926 558 
54,07 55,76 
2,05 2,12 
272 318 
232 201 254 705 
14,04 15,33 
853 801 
0,53 0,58 
644 858 | 517410 
38,99 31,13 
2 371 1 627 
1,48 1,18 
i 
36 392 | 37344 
2,20 — | 2,25 
134 | 117 
009 | 0,09 
913 451 809 458 
55,23 48,71 
3 358 2 545 
2,10 1,85 
0,37 0,33 
2 182 751 2 132 880 
131,97 128,35 
5,01 4,89 
680 681 577 120 
41,16 | 34,73 
1,56 | 1,32 
72 549 61 977 
4,39 8,73 
0,17 0,14 


+ 


1923 


8730 


62 749 639 
31 773 758 


196 476 
22,51 
0,75 
590 674 
67,06 
2,26 


185 
113 543 
13,01 | 


614 
0,43 
601 823 
68,94 


3 253 
2,30 


17 491 
2,00 


95 
0,07 
732 857 
83,95 


3 962 
- 2380: 
0,67 


1 348 596 


154,48 
5,16 
495 592 
56,77: 
1,39. 


51 835 


, 5,94 
0,20 


8 


(Zu A der Tabelle 8.) 


r 
D A 
e ee a e re Ce 


8 780 
63 255 257 
31 489 479 


202 876 
23,11 
0,77 
627 026 
71,42 
2,38 


: 186 
120 340 


EEr 


647 
0,46 
511 395 
58,24 


2 750 
1,94 


20 708 
ae ` 


111 
0,08 
652 443 


g 74,31° 


: 3 508 
2,48 
0,64 


1 379 839 
157,16 
5,24 

443 112 
50,47 
1,68 


. 56 228 
6,40 
0,21 


| 
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Southern 
| 1923 1924 
5 301 5 315 
| 48 912 377 | 49 838 825 
| 23 377 800 | 23 461 683 
135 377 | 185298 
25,54 34,86 
0,66 0,89 
503 807 469 030 
95,04 88,25 
-2,47 2,26 
151 165 
106 650 126 438 
20,12 23,79 
706 766 
0,53 0,81 
405 713 482 151 
76,54 90,71 
2 687 2 922 
1,99 2,32 
14 806 18 606 
2,79 | 3,50 
98 | 113 
0,07 0,09 
527 169 627 195 
- 99,45 118,00 
3491 3 801 
2,59 3,02 
0,47 0,55 
887 874 860 643 
167,49 161,93 
4,36 4,15 
293 143 265 338 
- 55,30 49,92 
1,44 1,28 
29353 29676 
5,54 | 5,58 
0,14 0,14 
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L. M. & 8. 


1923 | 1924 
3 800 017 | 3 540 463 


Zusammen Gleisunterhaltung (IV 3b) £ 


auf 1 Meile Gleislänge (I) ..... Si | 198,83 184,64 
auf 1 Zugmeile (II) ........ d ' 6,22 5,70 
4. Unterhaltung der Signaleinrichtungen . £ | 626 954 563 205 
auf 1 Meile Gleislänge (I) ..... Ke 32,81 29,87 
auf 1 Zugmeile (II) ........ d 1,03 0,91 
5. Unterhaltung der Telegraphen £ 276 777 261 008 
auf 1 Meile Gleislänge (I) ..... Se 14,48 13,61 
auf 1 Zugmeile (II) ........ d 0,45 0,43 
6. Unterhaltung der elektrischen Zugförde- 
rungsanlagen `... £ | 24 878 21431 
auf 1 Meile Gleislänge (I) . .. . . | 1,30 1,13 
auf 1 Zugmeile (II) ........ d | 0,04 0,03 
7. Unterhaltung der Stationen u. Gebäude £ | 1275643| 1270427 
auf 1 Meile Gleislänge (I) ..... = 66,15 66,36 
auf 1 Zugmaile (II) ........ d 2,09 2,05 
8. Für Leistungen anderer Dienstzweige usw. £ | 77 240 230 677 
Gesamtausgabe (IV 1 bis 8) ..... ge | 8 974 659 8 673 632 
auf 1 Meile Gleislänge (I) ..... i 469,58 452,84 
auf 1 Zugmeile (II) ........ d 14,69 13,97 
v. H. der Verkehrseinnahme (Tab. 4 III) „ 11,38 11,10 
V. Stoffverbrauch: | 
Bettungsstoffe ......... Yard 421 997 461 508 
Einfriedigungen ......... Meilen 107 107 
Schienen . 222 2.2.2 20. ss Tonnen 72 047 72 032 
Schwellen . . 222 222.000. Stück 1 092 510 1115 143 
Tabelle 10. Unterhaltung und Erneuerung 
I. Von eigenen Lokomotiven geleistete Zugmeilen | 148 527 549 | 150 904 447 
II. Lokomotivbestand........... ‘ 10 293 10 248 
III. Verkehrseinnahme ........... £ || 78879402 | 78150 140 
IV. 1. Geschäftsleitung, Gehälter, Geschäfte- | 
unkosten usw.) . . 2 2 2 2 ee we » | 194 329 170 109 
auf 1 Zugmeile (I) ........ d | 0,32 0,31 
auf 1 Lokomotive (II). . . .... £ 19 17 
2. Vollständige Erneuerung: | 
Zahl der vollständig erneuerten Lokomotiven | 64 121 
Beschaffungskosten neuer Lokomotiven £ —- 138 956 
Lohne u ee cms es. HES e a Ge 27 484 18 959 
Werkstoffe . . 2 2 2 2 2 2 2 2 2 e R 324 252 408 213 
Zusammen ... £ 351 736 | 566 128 
auf 1 Zugmeile (I) ........ d 0,57 0,90 
auf 1 Lokomotive (II). . . .... £ 34 55 
auf 1 vollständig erneuerte Lokomotive ,, 4 679 


5 496 
| 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1%4. 1145 


.W. u Southern 


1923 | 1924 


L. & N.E. 
1923 


1924 


2 935 981 2 771 977 1 896 023 1 879 179 1 210 370 1 155 657 
177,52 166,81 217,19 214,08 228,88 217,43 
6,74 6,35 7,25 7,13 5,94 5,87 

588 045 585 138 399 045 378 708 254 234 249 590 
35,56 35,21 45,71 43,18 47,96 | 46,96 
1,85 1,34 1,58 1,44 1,95 Ä 1,20 

197 569 162 346 | 142 722 145 109 97 833 | 93 361 
11,04 gan | 16% 16,53 18,46 177 
0,45 0,37 0,54 0,55 0,48 | 0,45 

! 

10 283 15 175 1 274 1 090 32 252 | 48 958 
0,62 0,91 0,14 0,12 6,08 | 9,21 
0,02 0,03 0,01 — 0,16 0,24 
881 259 908 735 592 292 591 847 526 022 628 200 

53,28 54,68 67,84 67,41 99,23 118,20 
2,02 2,08 2,27 2,25 2,58 3,02 
— 58 365 — 60 990 |' 36 582 109 602 96 699 | — 125 158 
6 725 908 6 498 525 4 587 946 4 587 880 3 383 763 3 332 131 
406,67 391,05 525,54 522,54 638,88 626,93 
15,44 14,88 | 17,55 17,41 16,60 ' 16,05 
11,87 11,48 14,44 14,57 | 14,48 | 14,20 
626 541 | 658 143 371 102 368 874 | 186 114 | 157 288 
180 | 178 160 179 N 82 | 90 
61 901 | 62 307 | 33 516 | 33 660 28 114 30 819 
1 264 162 | 1 103 754 656 181 | 808 656 | 483 301 | 618 454 


der Lokomotiven. (Zu B der Tabelle 8.) 
109 275 526 p 502 499 || 62 927 790 63 518 166 || 47 768 906 | 48 683 175 


7 398 7 485 3 944 3 996 | 2 258 2225 

58 117 859 ' 56 620 606 || 31 773 758 | 31 489 479 | 23 377 800 | 23 461 683 

187 062 183 269 45 290 | 46 516 42 879 43 400 
0,41 0,40 0,17 0,18 | 0,21 0,21 

25 25 11 12 19 20 

126 203 46 52 34 

41 230 419 668 | Er er 79 600 

183 321 157 849 | 42 379 68 580 13 450 27 181 

282 256 312994 1384425 138 899 | 


506 807 | 890 511 
1,11 1,95 
69 119 


176 804 
0,68 


207 479 
0,78 


150 097 
0,18 0,74 
16 | 67 


45 52 


4 022 4 387 3 990 | 6 095 | 4415 
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Die finanziellen Ergebnisse der vier großen 


Zusammen ... ,, 
auf 1 Zugmeile (I) ........d 
auf 1 Lokomotive (II). . . : £ 

4. Unterhaltung der Werkstätten im janz R 
auf 1 Zugmeile (I) ........d 
auf 1 Lokomotive (II)..... £ 

5. Für Lokomotivkraft, die durch oder für 

andere Betriebszweige N wurde 
(Ausgleich) .-. . . . £ 

6. Leistungen für oder durch “andere Be- 
triebszweige usw., Absetzung der Kosten 
unvollendeter Ärbeiten a £ 

Gesamtausgabe (IV 1 bis 6) . £ 
auf 1 Zugmeile (I) ........d 
auf 1 Lokomotive (II) . : a £ 
v H. der Verkehrseinnahme (III) . arn 


Tabelle 11. 


N 
li 


L.M. & 8. 


ee 
| 1923 | 1924 
Pat m rn 


3. Ausbesserung und teilweise Erneuerung: | 
Löhne . . 2. 2 2 2 2 2 2 E |! 2071143 1 951 729 
Werkstoffe . . 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 «5, . 2300532 2179 875 


4 371 675 | 
7,06 | 
425 
792 982 
1,28 
77 


— 142 763 


— 470 415 
5 097 544 
8,24 


4131 604 
6,57 
403 
794 049 
1,26 
77 


— 146 737 


— 486 979 
5028 175 
8,00 

491 
6,11 


Unterhaltung und Erneuerung 


I. Von eigenen Zügen geleistete Personenzugmeilen | 86 769 776 | 88 296 906 
Il. Personenwagenbestand (vgl. Tab. 27 V) . Ä 27 251 27 101 
III. Gesamteinnahme des Personenzugdienstes £ 32 632 625 | 33 005 217 
1V. 1. Geschäftsleitung on, Geschäfts- | 
unkosten usw.) . . Er ; GE 69 447 61 899 
auf 1 Zugmeile (I) . d ` 0,19 0,17 
auf 1 Fahrzeug (II) . : ERBE > 215 
2. Zahl der vollständig erneuerten Fahrzeuge | 297 
Kosten der vollständigen Erneuerung: | 
Löhne e, EI 08 487 131 723 
. Werkstoffe ..... SE | 500 392 528 878 
Beschaffungskosten ganzer F ahrzeuge DE 32 244 
Zusammen e | 641 083 660 601 
auf 1 Zugmeile (I) . d | 1,77 1,80 
auf 1 Fahrzeug (II) . e dër £ | 23%, 
auf 1 erneuertes ganzes Fahrzeug Er 2 159 1 a 
3. Ausbesserung und teilweise Erneuerung: | 
Löhne =... 5 wow me a E +; oe oe 989 062 904 135 
Werkstoffe . . 20:0 a ss 8.2.2 em. 83 | 605 076 563 583 
Zusanımen e 1594138) 1467718 
auf 1 Zugmeile (I) ........d 4,41 3,99 
auf 1 Fahrzeug (II) en A a 
4. Unterhaltung der Werkstätten im ne de 334 821 332 De 
auf 1 Zugmeile oo oe ot HS e Oo S 0,93 | 0,90 
auf 1 Fahrzeug . £ a 12 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


1 873 913 
1 053 538 


2 927 451 
6,43 
396 
628 346 
1,38 
85 


— 180 728 


— 468 869 
3 600 069 
7,91 
486 
6,19 


der Personenwagen. 


58 052 914 
21 416 
21 973 717 


84 026 
0,35 

4 

78 


47 196 
126 697 


173 893 
0,72 

8 

2 229 


795 495 
680 313 


1 475 808 
6,10 

69 

244 980 
1,01 

11 


|ia eg eet eg EA 


1924 


1 912 741 


3 017 186 
6,61 


— 197 671 


— 459 183 ` 


4 076 579 
8,98 
545 
7,20 


58 673 336 
21 209 
22 099 157 


86 538 
0,36 

4 

233 


153 086 
289 655 


— 


442 741 


807 122 
613 753 


1 420 875 
5,81 


67 
249 426 
1,02 

12 


1104 445 ` 


7 | G. W. 


1923 


932 355 
751 999 


1 684 354 
6,42 

427 

313 664 

1,20 

80 


— 50 599 


— 46 856 
2 122 657 
8,10 


6,68 


37 576 523 
10 252 
13 704 976 
20 589 

0,18 
2 
113 


56 668 
258 121 


| 442741 | 314789 | 417300 | 238520 | 521408 314 789 
| 2,01 

31 
| 2 786 


366 912 
li 307 188 


674 100 


| 


I 
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Southern 


1924 | 1923 | 1924 


835 604 


1 827 782 
6,91 


457 ` 


359 948 
1,86 
90 


— 56 055 ` 


— 232 445 
2 153 224 
8,14 

539 
6,84 


(Zu B der Tabelle 8.) 


37 952 844 
10 306 
13 917 942 


24 768 

0,16 
21 
194 


87 555 
329 745 


417 300 

2,64 
401% 
2 151 


426 927 
378 Së 


804 947 


S 


992 178 | 


27 925 


238 520 


513 963 
418 916 


932 879 


— 8805 


224 556 
1 387 801 

| 6,97 
615 

| 5,94 


| 42 032 288 
10 583 
17 269 824 


| 0,17 
2% 
104 


63 896 
174 624 


1,44 


254 671 


3 59 


© 
Vë 
ee 
-J 
© 


| 
| 
| 


u m nn, 
D 


— SSS = 


523 979 
390 829 


914 808 
4,51 


— 6125 


196 136 
1 476 432 
7,28 
663 
6,29 


42 671 593 
10 517 
17 387 038 


29 047 
0,16 

3 

175 


90 447 
217 090 
213 871 


521 408 
2,98 


301 984 
265 986 


3,20 
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5. 


. Von eigenen Zügen geleistete er 
. Güterwagenbestand (vgl. Tabelle 28) . 

. Gesamteinnahme des Giiterzugdienstes . £ 
. i. 


o 


= 


Die finamziellen Ergebnisse der vier groBen 


Leistüngen für oder durch andere Be- | 
triebszweige, Absetzung der Kosten un- 


vollendeter Arbeiten, ...... EE ae 538 501 353 005 
Gesamtausgabe (IV 1 bis 5) ..... £ | 3 177 991 | 2 876 146 
auf 1 Zugmeile (I) . . d | 8,79 7,82 


auf 1 Fahrzeug (II) ...... £ | 117 106 
v. H. der Gesamteinnahme des Personen, | 


zugdienstes (III) ...... BS gy dey cays | 9,74 | 8,71 
| 


Tabelle 12. Unterhaltung und Erneuerung 


| 59 896 814 | 60 693 433 
302 550 308 122 
Ä 46 246 777 | 45 144 923 


| 
Geschäftsleitung ` Ge Geschäfts- | 
unkosten usw.) ......... an | 47 894 45 895 
auf 1 Zugmeile (I) gupie a Sas ee dee ee 0,19 | 0,18 
auf 1 Fahrzeug (II)... . . £ | 0,16 0,15 
Zahl der vollständig erneuerten Fahrzeuge | 7 005 18 823 
Kosten der vollständigen Bauen | e : 
bn 4.4 0 4.0 2 OR a A SÉ 51 995 62 255 
Werkstoffe .......4... e 864 917 1 567 943 
Beschaffungskosten ganzer Fahrzeuge . i Se | 167 112 789 262 
Zusammen ... £ 1 084 024 2 419 460 
auf 1 Zugmeile (I) ........d | 4,34 9,57 
auf 1 Fahrzeug (II) . E | 3,58 7,85 
auf 1 erneuertes ganzes Fahrzeug . gäe 3 155 129 
. Ausbesserung und teilweise Erneuerung: | 
ebe a s 0.0 0 e E 8 ee > 834 164 782 992 
Werkstoffe . . . 2 2 2 2 A | 775 562 599 854 
Zusammen £ | 1 609 726 | 1382 846 
auf 1 Zugmeile (I) ..... | 6,45 5,47 
auf 1 Fahrzeug (II). . .. . j . £ | 5,32 4,49 
Unterhaltung der Werkstätten im ganzen ,, | 264 360 281 347 
auf 1 Zugmeile (I) ........d 1,06 1,11 
auf 1 Fahrzeug (II) ........ £ 0,87 0,91 
. Leistungen für oder durch andere Betriebs- 
zweige, Absetzung der Kosten unvollende- 
ter Arbeiten. <. so 6 won... SS | 28 749 | —1 268 618 
Gesamtausgabe av 1 bis 5). £ | 2 860 930 
auf 1 Zugmeile (I) . BS Bs ote . d | 12,18 11,31 
auf 1 Fahrzeug (II) . £ 10,03 9,28 
v. H. der Gesamteinnahme des Güterzug- | 
dienstes (III) ....... at Gë vir e E | 6,56 6,34 
| 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


1 989 772 
8,23 
93 


8,06 


der Güterwagen. 


46 455 888 
281 748 
36 144 142 


117 292 

0,60 

0,42 
8912 


131 762 
793 950 
562 058 


1 487 770 
7,69 
5,28 

167 


983 201 

1 449 523 

2 432 724 
12,57 
8,63 

364 013 
1,88 
1,29 


— 1 007 279 


3 394 520 
17,54 
12,05 


9,39 


2 168 277 
8,87 
102 


9,81 


(Zu B 


46 111 764 
279 639 
34 521 449 


88 550 
0,46 
0,32 

4 515 


51 050 
420 900 
146 411 
618 361 
3,22 
2,21 

137 


944 884 

1 745 615 

2 690 499 
14,00 
9,62 


der Tabelle 8.) 


1 135 732 


7,26 
111 


8,29 


25 173 116 


86 249 


18 068 782 


364 037 | 


1,90 
1,30 


— 829 469 


2 931 978 
15,26 
10,48 


8,19 


Archiv für Eisenbahnwesen. 


1925. 


15 604 
0,15 
0,18 

234 


6 427 
33 750 
40 177 
0,38 
0,47 

172 


326 762 
305 392 
632 154 
6,03 
7,33 
- 96 771 
0,92 
1,12 


203 753 


988 460 
9,42 
11,46 


5,47 


1 141 535 


7,22 
111 


8,20 


25 302 413 


87 624 


17 571 537 


16 094 | 


0,15 
0,18 
1 686 


32 920 


"272 402 


— 


305 322 
2,90 
3,49 

181 


823 806 
262 213 
586 019 
5,56 
6,69 
100 254 
0,95 
1,14 


— 25710 


981 979 
9,31 
11,21 


5,59 


1 087 576 


133 495 


6,59 
103 


6,30 


6 880 089 


35 905 


6 107 976 


16 286 
0,57 
0,46 

339 


14 763 
55 229 


— 


69 992 

2,44 

1,95 
206 


117 383 
125 960 
243 343 
8,49 
6,78 

46 040 
1,61 
1,28 


199 034 
574 695 
20,05 
16,01 


Southern 


1923 | 1924 
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1 147 954 
6,46 
109 


6,60 


7 167 232 
35 104 
6 074 645 


12 349 
0,41 
0,85 

484 


7 240 
50 338 
2 200 


59 778 

2,00 

1,70 
123 


97 639 
102 940 
200 579 
6,72 
5,71 

47 939 
1,60 
1,87 


231 315 
551 959 
18,48 
15,73 
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| L. M. & S. 


— 1923 1924 


Tabelle 18. Ausbesserungs- 
I. nn 
größere 
kleinere `, ..... 
zusammen a, ae re Der Be 7 791 7 633 
Kosten ... e 4 371 675 4 131 604 
im Durchschnitt für eine o Ausbeaserung. £ 561 541 
II. ee ee 
größere . er ; 8 427 6 220 
A cs to ox, ce. EE EEE | 24 682 23 445 
zusammen. . i. Gs ee ee ee 33 109 29 665 
Kosten ......-+.. .£ 1 594 138 1 467 718 
im Durchschnitt für eine Ausbesserung. £ 48 49 
III. E EEE une: 
größere ..... k aeae te ei eee A 57 196 47 060 
kleinere 2 22 en | 476344 516 894 
zusammen. . Er ae Ta Be E 533 540 563 954 
Kosten . . . £ 1 609 726 1 382 846 
im Durchschnitt für eine e Ausbesserung. £ 3,02 2,15 
IV. In Ausbesserung oder zur Ausbesserung bereit 
standen am 31. Dezember: 
1. Lokomotiven ; 1 958 1 856 
v. H. des Bestands 19,02 18,11 
2. Triebwagen . . . 103 66 
v. H. des Bestands 15,75 10,08 
3. Personenwagen : 2 288 1 853 
v. H. des Bestands > os f 12,04 9,76 
4. Andere in Personenzügen laufende Wagen 671 757 
v. H. des Bestands VEE" 8,83 10,15 
5. Güterwagen . . 14 006 13 159 
v. H. des Bestands 4,63 4,27 
Kosten der Zug- 


Tabelle 14. 
| (Wegen der Kosten im 


I. Von eigenen Lokomotiven auf eigener und | 
fremder Bahn geleistete Zugmeilen: | 
Dampfbetrieb ...........2../ 
Elektrischer Betrieb | 
Triebwagenbetrieb 


zusammen (I) . 


Dampflokomotiven . . 
Elektrische Lokomotiven u. Triebwagen 
Petroleum-Motoren . .......... | 


zusammen (II) ......... | 


by Ge ues Be ae | 148 527 549 
II. Fahrzeugbestand: | 
| 


10 292 
274 
28 


10 594 | 


142 890 438 | 145 030 155 


150 904 447 


10 246 
274 
28 


10 548 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 
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L. & N. E. Southern 
= 


1923 | 1924 | 


1923 | 1924 


stand des Fuhrparks. 


| 


1010 | 


| 
2 959 3 085 1 431 | 962 
1851 | 1 724 535 | 523 | 634 | 313 
4810 4809 1915 1 954 1 644 1 275 
2 927 451 3 017 186 1 684 354 1 827 783 932 879 914 808 
609 627 880 935 567 717 
5 450 5 871 5 041 5 549 2 420 1 705 
28 306 29 973 21 302 21 357 7 667 9 474 
33 756 35 844 26 906 11 179 
1 475 808 1 420 875 804 947 567 970 
44 40 30 61 
71 493 67 528 17 432 4 447 
463 862 488 155 176 138 56 235 
535 355 555 683 180 498 193 570 60 882 
2 432 724 2 690 499 632 154 586 019 200 579 
4,54 4,84 3,50 3,03 3,31 
896 932 774 754 || 410 469 
12,11 12,45 ` 19,62 18,87 | 18,16 21,08 
15 8 15 18 26 24 
9,74 5,23 13,27 15,98 5,10 4,23 
1 055 |: 1126 | 684 755 | 576 420 
7,66 8,30 ' 10,28 11,14 | 8,28 | 6,01 
475 555 | 414 351 | 539 211 
6,34 7,41 11,88 10,27 17,31 l 7,12 
9677 ` 8 317 | 3 782 3 853 | 1 379 1 242 
3,43 | 2,97 | 4,38 4,40 | 3,84 | 3,54 
förderung. (Zu C der Tabelle 8.) 
einzelnen vgl. Tabelle 15.) 
| 
108 033 952 :108 182 544 | 61 609 558 | 62 286 197 || 42 679 115 | 43 663 735 
1 171 899 1 191 462 369 646 372 130 5 089 695 5 019 440 
69 675 128 493 | 948 586 859 839 oe | — 


109 275 526 109 502 499 | 


! 


62 927 790 | 63 518 166 || 47 768 906 | 48 683 175 


| 
| 
3 944 2 258 | 


7 385 7471 3 996 2 225 
100 100 20 20 |, 251 256 
12 12 53 ! 10 


7497 | 7 583 | 2 481 


4 017 | 


4 069 | 2519 | 


75* 
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III. 1. Gehälter und Löhne . er SE 420 998 396 090 
auf 1 Zugmeile. .d 0,88 0,83 
auf 1 Lokomotive 2 : LE 39,74 37,55 

2. Sonstige Kosten der Zugtörderung: 

a) Dampfbetrieb . ; ‘ e £ 15 565 038 | 15984714 
auf 1 Zugmeile. .d 26,05 26,36 
auf 1 Lokomotive i . £ 1508 1556 

b) Elektrischer Betrieb . . , £ 396 303 390 871 
auf 1 Zugmeile. . . d | 18,60 17,46 
auf 1 Fahrzeug DE 28 1 446 1 427 

c) Petroleum-Motoren . > | — — 
auf 1 Zugmeile. .d = | _ 
auf 1 Fahrzeug S £ — — 

3. Für Leistungen fremder Lokomotiven auf 

eigener Bahn und eigener Lokomotiven ae 
fremder Bahn . . d — 446 308 , — 475 567 
Gesamtausgabe (III 1 bis 3) a 15 936 030 | 16 296 108 
auf 1 Zugmeile (I) . ; 25,75 25,92 
auf 1 Lokomotive (II) . ... e 1504 1545 
v. H. der Verkehrseinnahme (Tab. 4 Im. 20,20 20,55 


I. Dampfbetrieb: 


1. Mit der Zugförderung im Zusammenhang 


Tabelle 15. 


Kosten der ZugfSrderung im 


stehende Löhne . £ | 8422 240 | 8560 502 
auf 1 Zugmeile. .d | 14,09 | 14,12 
auf 1 Lokomotive E | 816 833 
2. Feuerung , , E | 6 215 457 6 438 440 
auf 1 Zugmeile. d | 10,40 10,62 
auf 1 Lokomotive TE 29 602 627 
3. Wasser. .£ | 319515 359 694 
auf 1 Zugmeile. . d 0,54 0,59 
auf 1 Lokomotive E f.% 31 35 
4. Schmierstoffe. NM 184 174 171 888 
auf 1 Zugmeile. .d l 0,31 0,28 
auf 1 Lokomotive . £ | 18 17 
5. Andere rum, Verpackungs- usw.) 
Stoffe . . ei EE £| 261 444 305 941 
auf 1 Zugmeile. e ae ee 0,44 0,51 
auf 1 Lokomotive . . £ | 25 30 
6. Sonstige Ausgaben , E | 162 208 148 249 
auf 1 Zugmeile. . .d | 0,27 0,24 
auf 1 Lokomotive > 16 14 
II. Elektrischer Betrieb: 
l. Löhne der Triebwagen- usw. -Führer. . £ | 78 813 80 620 
auf 1 Zugmeile. . .d | 3,70 3,60 
auf 1 Fahrzeug , E | 288 294 
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Southern 
sa 1924 1923 | ee ` ar 
283 626 351 735 122 641 122 821 52 149 56 375 
0,82 0,77 i 0,47 0,46 0,26 0,28 
37,83 46,38 | 30,53 30,18 20,70 22,72 
11 951 105 | 12 136 929 | 6 383 185 6 574 694 4 196 474 4 440 431 
26,55 26,93 24,49 24,99 23,60 24,41 
1 618 1 625 1 597 1 624 1 850 1 996 
67 388 71 271 43 891 48 988 227 591 230 367 
13,80 14,36 28,50 31,58 10,73 11,01 
674 713 2 195 2 449 907 900 
2 663 3 846 _ — — — 
9,18 7,19 — — — — 
222 320 _ — — — 
— 522 152 | — 537 260 | — 152 495 | — 171 177 — 28 220 — 21 646 
11 782 630 | 12 026 520 6 397 223 6 575 326 4 447 994 4 705 527 
25,88 26,36 24,40 24,84 22,35 23,20 
1 572 1586 | 1 593 1 616 1 766 1 893 
20,27 | 21,24 20,13 20,88 19,03 20,06 
einzelnen. (Zu C der Tabelle 8.) 
| 
6 456 236 6 491 769 3 607 966 3 652 978 2 053 104 2 086 256 
14,34 14,40 13,85 13,88 11,55 11,47 
874 869 903 902 905 938 
4 706 540 4 794 683 | 2416 843 2 556 054 1 906 474 2 099 127 
10,46 10,64 9,27 9,72 10,72 11,54 
637 642 605 631 840 944 
282 195 283 844 153 511 140 360 104 053 100 945 
0,63 0,68 0,59 0,58 0,58 0,56 
38 38 38 35 46 45 
147 538 142 902 63 429 59 996 38 386 40 541 
0,83 0,82 0,24 0,23 0,22 0,22 
20 19 16 15 17 18 
| 
203 253 228 290 103 501 111 419 65 337 81 877 
0,45 0,51 0,40 0,42 0,37 0,45 
28 31 26 28 29 37 
155 343 195 441 ` 37 935 53 887 29 120 31 684 
0,34 0,48 0,14 0,21 0,16 0,17 
21 26 9 13 13 14 
14 959 16 360 5012 4 577 52 487 50 148 
3,06 3,30 3,25 2,95 2,47 2,40 
149 164 251 229 209 196 
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auf 1 Zugmeile. 
auf 1 Fahrzeug . . 
4. Andere (Putz-, Verpackungs- usw.) § Stoffe 
auf 1 Zugmeile. 
auf 1 Fahrzeug 


2. Elektrizität. . . eg 2 ze: EI £ 
auf 1 Zugmeile. ....... .d 
auf 1 Fahrzeug ....... DEER 

3. Schmierstoffe. . . . » 2: 2 20220. £ 
auf 1 Zugmeile............da 
auf 1 Fahrzeug ......... RE: > 

4. Andere (Putz- Bew.) Stoffe ee a £ 
auf 1 Zugmeile. ........... d 
auf 1 Fahrzeug .£ 

III. Triebwagenbetrieb: 

1. Löhne der Triebwagenführer . , E 
auf 1 Zugmeile. ...... Ke .d 
auf 1 Fahrzeug ........ e , E 

2. Petroleum . < e 8 Ne , £ 
auf 1 Zugmeile. . . . . .d 
auf 1 Fahrzeug DEE e, > 

3. Schmierstoffe. . ...... , E 

.d 
£ 
£ 
.d 

.£ 


Tabelle 16. Kosten des Betriebs- und 


I. Verkehrseinnahme ......... fg > 78 879 402 | 78150140 
II. Von eigenen Lokomotiven auf eigener und 
fremder Bahn geleistete Zugmeilen ... . 146 666 590 | 148 990 339 


III. 1. Gehälter und Löhne: £ £ 
Aufsichtstellen . . 5 5 1 494 011 1 467 577 
Stationsvorstände und Assistenten : 
Telegraphisten, Weichensteller, Wärter . 
Fahrkartenkontrolleure, Bahnpolizeibeamte, 

Pfortner usw. 
Schaffner . 


Zusammen (III 1) . 


5 279 080 5 351 209 
2 279 914 2 295 406 


1 767 045 1 858 294 
16 027 266 | 16 428 214 


| 
| 5 207 216 5 455 728 
d 


v. H. der Verkehrseinnahme (Di, 20,32 21,02 
2. Heizung und Beleuchtung, Wasser, Reini- 
gung usw. . . | 751 954 804 366 
v.H. der Verkehrseimnalıne D. a | 0,95 1,03 
v. H. der Verköhrseinnähne (D . 0,21 0,21 
4. ee Bekanntmachungen, EISE, 
waren, Stempel, Lochzangen, Fahrkarten 627 915 699 505 


v. H. der Verkehrseinnahme (I) . 


3. Dienstkleidung . . . . CHE 168 789 166 379 
0,80 0,90 
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_ B&NE č .W. 


1923 en | 1924 
SE 
49 490 51 238 | 
10,14 10,32 25,01 28,87 
495 512 1 926 2 200 
567 676 274 295 
0,13 0,14 0,18 0,19 
6 7 14 15 
2 372 2 998 86 - 106 
0,48 0,60 0,06 0,07 
24 30 4 5 
1 655 2 067 — — | 
6,71 3,86 m Si 
138 172 a = 
945 1714 = = 
3,26 3,21 = < 
79 143 — — 
39 53 = = 
0,18 0,10 is = 
3 4 Se Se 
24 11 e = 
0,08 0,02 = = 
2 1 = = 
Abfertigungsdienstes. (Zu D der Tabelle 8.) 
58 117 859 | 56 620 606 | 31 773 758 | 31 489 479 
104 508 802 |104 785 100 | 62 749 639 | 63 255 257 
£ £ £ £ 
1 180 013 1 242 249 579 659 629 055 
3 570 384 3 326 301 1 430 606 | 1 435 073 
1 839 398 1 854 809 916 837 | 939 879 
4 188 967 4 295 051 2 291 313 2 346 909 
1 371 260 1 549 834 821 451 857 392 
12 150 022 | 12 268 244 6 039 866 6 209 308 
20,91 21,67 19,01 19,72 
617 004 625 065 279 214 283 915 
1,06 1,11 0,88 0,90 
152 431 148 322 89 979 86 114 
0,26 0,26 0,28 0,27 | 
456 125 544 449 251 424 259 164 | 
0,78 0,96 0,79 0,82 | 
| 


167 558 


. 7,90 


668 

2 238 
0,11 

9 

5 308 
0,25 

21 


23 377 800 


48 912 377 


£ 


311 781 
1 182 757 
613 894 


1 655 043 
431 678 


4 195 153 
17,94 


284 077 
1,22 


8,52 


23 461 683 


49 838 825 


£ 
350 148 
1 100 624 
607 205 


1 728 931 
449 018 


4 235 926 
18,06 


215 933 
0,92 

78 891 
0,34 


261 798 
1,12 
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5. Wagendecken. ar 269 363 252 384 
v.H. der Verkekrseinnahme D. 0,34 0,32 
6. Kosten der rn Kreu- 
zungen usw. ; 12 221 28 538 
v. H. der Verkehrseimnahme a. : 0,02 0,04 
7. Reinigen, Schmieren und Erleuchten der 
Fahrzeuge . . 934 615 975 539 
v.H. der Vorkehrsäinnahme D. 1,19 1,25 
8. Wagenschieben: 
Löhne. .. 1 655 057 1 649 528 
Andere Ausgaben. a sae 28) a ie 34 174 30 470 
zusammen (III 8) u eos a | 1 689 231 1 679 998 
v. H. der Verkehrseinnahme (I). . e | 2,14 2,15 
9. Stationsmaschinen, Aufzüge, Wegen Krane | 
usw. SCAS LA 598 688 583 701 
v. H. der Verkchrssinnaliné (I). . | 0,76 0,75 
10. Ausgaben der Eisenbahn- Abrechnungstelle | 
(Railway Clearing House). . . goin | 309 048 275 796 
v. H. der Verkehrseinnahme (I) . | 0,39 0,35 
11. Verschiedene sonstige Ausgaben 208 549 205 479 
v. H. der Verkehrseinnahme (I) . | 0,26 0,26 
12. Umladekosten für Kohlen usw.. ..... | 37 661 | 33 733 
v. H. der Verkehrseinnahme (I) ..... j 0,05 0,04 
Gesamtausgabe (III 1 bis 12). 21 635 299 | 22 133 633 
v. H. der Verkehrseinnahme (I) . 27,48 28,32 
auf 1 Zugmeile (II). .........d 35,10 35,65 
Tabelle 17. Allgemeine Ver- 


I. Gesamteinnahme des ganzen Unternehmens 
(Tabelle 3 VII)... . £ 

II. Von eigenen Lokomotiven auf eigener und 
fremder Bahn geleistete Zugmeilen . 


III. 


1. Von den Aktieninhabern u Gehalt 
der Direktoren . . f 
v. H. der Gesamiteinhahine (I). 
2. Nebengebühren der Direktoren 
v. H. der Gesamteinnahme (I). 
3. Rechnungsprüfung : A 
v.H. der GE dE (I). 
4. Gehälter der Geschäftsleiter, 
Buchhalter und Gehilfen 
v. H. der Gesamteinnahme (I). 


Sekretäre, 


d 


146 666 590 


£ 


47 504 
0,05 
561 


6 747 
0,01 


739 825 
0,85 


87 317 070 | 86 515 433 


148 990 339 


£ 


35 000 
0,04 
634 


6 363 
0,01 


719 447 
0,83 
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£ 


240 702 
0,41 


7 792 
0,01 


668 472 
115 


1 199 101 


1 257 522 


58 42] 


2,16 


271 478 
0,47 


253 045 
0,44 

92 939 
0,16 

5 368 
0,01 


1 316 739 


233 148 


0,41 


10 313 
0,02 


772 088 


1,86 


1 246 998 


69 741 


2,83 


0,86 


200 075 


0,35 
85 404 
0,15 

2 308 
0,01 


345 503 
1,09 


744 851 
17 155 


762 006 
2,40 


127 498 
0,40 


84 877 
0,27 
52 591 
0,16 
34 258 
0,11 


92 645 
0,29 


2 892 
0,01 


355 337 
1,18 


771 073 
16 487 


787 560 
2,50 


108 810 
0,35 


117 147 
0,37 

48 739 
0,16 


275 327 
1,18 


304 239 
6 940 


311 179 
1,33 


50 342 
0,32 


49 942 
0,21 
88 451 
0,88 
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285 376 
1,22 


312 780 
7916 


320 696 
1,37 


49 166 
0,21 


63 869 
0,27 
47 944 
0,20 


| 
| 
205 004 


16 157 306 | 16 390 533 8 171 392 8 351 630 5 580 274 5 573 077 
27,80 28,95 25,72 26,52 23,87 23,76 
37,10 37,54 31,25 31,69 27,38 26,84 

waltungskosten. (Zu E der Tabelle 8.) 

67 026 326 | 65 250 202 | 38 015 531 | 36 408 336 || 26 440 218 | 26 691 636 
104 508 802 |104 785 100 || 62 749 639 | 63 255 257 || 48 912 377 | 49 838 825 
£ £ £ £ £ £ 
25 000 25 000 25 000 25 000 20 600 19 200 

0,04 0,04 0,07 0,07 0,08 0,07 
191 157 525 500 597 865 
3 809 2108 | 3'356 3 025 3 126 2 528 
0,01 — 0,01 0,01 0,01 0,01 
654 241 587 445 268 892 233 327 308 768 247 333 
0,97 0,90 0,71 0,64 1,17 0,93 
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| 1923 | 1924 
£ £ 


5. Sonstige Geschäftsunkosten der A 


waltung . 105 924 74 200 
v.H. der Gosamicinnalime (I). 0,12 0,09 
Steuern . A dg 19 587 22 545 
v.H. der Gessmteianalıme a, a Se ot 0,03 0,03 

6. Versicherungsgebühren. . ........ 57 203 57 123 
v. H. der Gesamteinnahme (I). e e 0,07 0,07 

7. Invaliden- und Wohlfahrtfonds, Ruhege- 
halter usw. ; 1 154 930 1 310 319 
v. H. der Conainteinnalinié (I). ; 1,82 1,51 

8. Sonstige Wohlfahrtausgaben, Belohnungen 
und Unterstützungen . k 7 718 38 403 
v. H. der Gesamteinnahme (I). 0,01 0,04 

9. Verschiedene sonstige Ausgaben 73 489 77 357 
v. H. der Gesamteinnahme (I). 0,08 0,09 


2 213 488 
2,58 2,71 
| 3,02 3,77 


2 341 391 


10. Ubertragungen auf andere Rechnungen i 


Gesamtausgabe (III 1 bis 10). 
v. H. der Gesamteinnahme (I). ; 
auf 1 Zugmeile (III).........d 


Tabelle 18. Kosten der Güter- An- 


I. £ £ 
Einnahmen aus der Stückgutbeförderung . | 5 986 184 | 5 901 292 
Einnahmen aus der Güterbeförderung in Güter- 
zügen. . 26 263 051 | 25 463 499 


zusammen (I)... 32 249 235 | 31 364 791 


II. 


Zahl der Pferde für Straßenfuhrwerk. . 9 370 9 870 
Zahl der Straßenfuhrwerke für Stückgut und ganze 
Ladungen: 
Kraftwagen . . . d 1 357 1 321 
Pferde-Fuhrwerke und Karren 19 432 19 259 


Sonstige 


zusammen (ITI) 20 789 20 580 
III. £ £ 

1. Gehälter und Löhne. ... by it as YS eS | 1 880 655 1 920 353 
v. H. der Gesamte bine (1) 5,83 6,12 

2. Mieten, Steuern und Abgaben ae ae 69 474 73 257 
v. H. der Gesamteinnahme (I). ..... 0,22 0,23 

3. Unterhaltung der Pferde . ee ie || 645 811 633 034 

auf 1 Pferd ..... Be 69 64 
v.H. der Gesamteinnahnie (1) pa dee oi ean h | 2,00 2,03 

4. Unterhaltung der Pferdefuhrwerke. . . .. . 193 824 183 959 

auf 1 Fahrzeug i 10 914 
v. H. der ee (I). ; | 0,60 | 0,59 


17 575 765 
21 939 379 


Së 


93 184 a ae 71 910 38 937 33 244 57 963 


0,14 

11 169 
0,02 

58 455 
0,08 


540 193 
0,80 


6 284 
0,01 
45 648 
0,07 
54 744 
1 383 430 
2,06 
3,18 


und Abfuhr. 


£ 


4 363 614 


4 642 


198 
6 989 
19 


7 206 
£ 
891 120 
4,06 
47 138 
0,21 
295 650 
62 
1,30 
79 564 
11 
0,36 


1 395 408 


4 348 650 


17 133 074 
21 481 724 


617 425 
0,95 


5 621 
0,01 
64 961 
0,10 
50 688 


2,14 
3,20 


£ 


4 533 


198 
6 930 


7 128 
£ 
792 443 
3,69 
43 945 
0,20 
344 182 
76 
1,60 
83 442 


12 | 


0,39 


8 743 017 
11 731 352 


521 210 
1,37 


4 315 
0,01 
28 378 
0,07 
85 490 


848 021 
2,23 
3,24 


(Vgl. Tabelle 6.) 


£ 


2 988 335 


2 606 


392 
3 974 
53 


4 419 
£ 
440 590 


8 726 600 
11 724 435 
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0,09 

5 362 
0,02 
45 000 
0,12 


573 731 
1,58 


4 947 
0,01 
22 986 
0,06 


— 137 673 


809 449 
2,22 
3,07 


£ 


2 997 835 


2 706 


441 
4 060 
55 


4 556 
£ 
493 472 
4,21 
27 302 
0,23 
212 132 
78 
1,81 
51 236 
121% 
0,44 


| 3 982 139 
6 331 102 
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0,22 

10 380 
0,04 

19 715 
0,07 


874 701 
3,31 
4,29 


£ 


| 2 348 963 


1 465 


140 
1 932 
87 


3 831 194 
6 148 439 


47 620 
0,18 

7 892 
0,03 
39 267 
0,15 


496 711 
1,86 


3 782 
0,01 

24 245 
0,09 

889 443 
3,38 
4,28 


£ 


2 317 245 


1 453 


152 
1 860 
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L. M. & 8 
1923 | 1924 
£ £ 
5. Unterhaltung der Kraftwagen. 322 190 274 591 
auf 1 Fahrzeug ef 237 208 
v. H. der Gasmteinnalme (I). 1,00 0,88 
6. Fir angemietete Fahrzeuge š 354 758 410 265 
v. H. der Gesamteinnahme (I) 1,10 1,81 
7. Verschiedene sonstige Ausgaben 69 868 129 133 
v. H. der Gesamteinnahme (I) 0,22 0,41 
8. Abschreibung zweifelhafter Forderungen. — — 
9. Für oder durch andere Gesellschaften aus- 
geführte Fuhren . e — 21 672 — 12 524 
v.H. der Geaamteinnähnme (1) 0,07 0,04 


Gesamtausgabe (III 1 bis 9). 3 514 908 3 612 068 


v. H. der Gesamteinnahme (I) 10,90 11,52 
Hiervon fallen auf: 
Eil- und Expreßgut . . . 374 392 378 913 
v.H. der Gesamtausgabe um 10,65 10,49 
Frachtgut .. oe as 3 3 140 516 3 233 155 
v.H. der Gesamtausgabe (III) of “ees 89,35 89,51 


Tabelle 19. Vergütungen für Leistungen eigener Lokomotiven auf 


1. Gesamteinnahme des WEE nach 


Tabelle 4 ... 32 632 625 | 33 005 217 
2. Einnahme für Leistungen eigener Lokomotiven 
auf fremder Bahn. . ... E 77 386 73 040 
v. H. der Gesamteinnahne (1) i uc 0,24 0,22 
3. Ausgabe fir Leistungen fremder Lokomotiven 
auf eigener Bahn .. . oe 27 732 21701 
v. H. der Gesamteinnahme (1) Re 0,08 0,07 
4. Gesamteinnahme des ea nach 
Tabelle 4 .... 46 246 777 | 45 144 923 
5. Einnahme für Leistungen eigener Lokomotiven 
auf fremder Bahn. ... . ERBEN 83 002 61 483 
v.H. der Gesamteinnshme (4) er 0,18 0,14 


6. Ausgabe für Leistungen fremder Lokomotiven 
auf eigener Bahn 

v.H. der Geantitelnnalime (4) : : 

7. Verkehrseinnahme im ganzen (Tabelle 4 III) : 


82 697 47 652 
0,18 0,11 
78 879 402 78 150 140 


Summe der Einnahme (2+5). . i 160 389 134 523 
v. H. der Verkehrseinnahme (7) 0,20 0,17 

Summe der Ausgabe (3 + 6) . 110 429 69 353 
v.H. der Verkehrseinnahme (7) 0,14 0,09 
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36 149 | 
183 


0,17 
725 931 
3,31 

34 611 
0,16 


— 


— 15 572 
0,07 

2 084 591 
9,50 


232 789 
11,17 

1 851 802 
88,83 


24 943 82 248 
126 210 
0,12 0,70 
738 004 334 291 
3,44 2,85 

52 652 16 737 
0,24 0,14 

— 15179 1 267 

0,07 0,01 

2 064 433 1 172 701 
9,61 10,00 

248 136 177 534 
12,02 15,14 

1 816 297 995 167 
87,98 84,36 


£ 


54 675 


124 
0,46 


313 050 


2,67 


109 775 


0,94 


— 


0,01 


1 262 970 


10,77 


15,23 


1 070 632 


84,77 


1 328 


192 338 


1923 
£ 


9,08 


141 128 
24,54 
433 867 
75,46 
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1924 
£ 


25 009 
165 
0,41 
104 232 
1,69 

38 323 
0,62 

21 600 


604 635 
9,88 


151 109 
24,99 
453 526 
75,01 


fremder Bahn und fremder Lokomotiven auf eigener Bahn. (Zu F der Tabelle 8.) 


21 973 717 


168 908 
0,77 


115 565 
0,58 


36 144 142 


223 695 
0,62 


162 831 
0,45 
58 _58 117 859 | 56 620 6 859 


392 ~ 392603 | 2905 
0,68 
278 396 
0,48 


| 
| 
22 099 157 | 


139 830 
0,68 
70 553 


13 704 976 
76 899 
0,56 
51 132 
0,83 0,37 
34 521 449 | 18 068 782 
150 674 | 101944 
0,44 0,56 


105 148 42 44] 
0,30 0,23 
56 620 606 | 31 773 758 


290 504 


178 843 


0,51 0,56 
175 701 93 573 
0,31 0,29 


13 917 942 


87 793 


0,63 


51 226 
0,37 


17 571 537 


100 487 ` 


0,57 


34 059 
0,19 

31 489 479 

188 280 
0,60 

85 286 
0,27 


17 269 824 


6 759 
0,04 


72 867 
0,42 


6 107 976 


46 208 
0,76 


| 
47 294 


0,77 
23 377 800 


120 161 
0,51 


17 387 038 


7 036 
0,04 


40 562 
0,23 


6 074 645 


39 954 
0,66 


54 329 
0,89 
23 461 683 


0,20 
94 891 
0,40 
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| L. M. & 8. 


Lauf- und Zeitmiete: 
Personenzugfahrzeuge: 
Einnahme 
Ausgabe . . ‘ 
Unterschied : 
Giterzugfahrzeuge: 
Einnahme 
Ausgabe aS 
Unterschied . 
Leihgeld: 
Personenzugfahrzeuge: 
Einnahme 
Ausgabe ........ 
Unterschied . 
Güterzugfahrzeuge: 
Einnahme 
Ausgabe : 
Unterschied : 


Im ganzen: 
Einnahme 
Ausgabe ; 
Unterschied ; 


I. Einnahmen: 
1. Personenbeförderung 


v. H. der Eösamteinnahme (6). 


2. Stückgüter, Post. 


v. H. der Gesamteinnahme (6). 


3. Wagenladungsgüter 


v. H. der Gesamtainnahme (6). 


4. Lebende Tiere 


v.H. der Ceaamteinnalime (6). 
5. Verschiedene sonstige Einnahmen . 
v. H. der Gesamteinnahme . . 


6. Gesamteinnahme 
II. Ausgaben: 
l. Gehälter und Löhne ; Nr 
v.H. der Gesämtausgäbe (9) 
2. Feuerung 
v.H. der Gesamtausgabe (9). 


Tabelle 21. 


1 554 959 | 


1923 
£ 


Tabelle 20. 


460 505 | 


29,62 
180 577 
11,61 
743 273 
47,80 
123 141 
7,92 
47 463 
3,05 


711 062 
46,22 
322 563 | 
20,97 


1 572 165 


1924 
£ 


Wagenmieten. 


24 520 
3 666 
20 854 


28 685 
60 351 
31 666 


2 154 
2 763 
609 


73 795 
67 717 
6 078 


Einnahmen und 


463 056 
29,45 
162 526 
10,34 
755 826 
48,08 
144 852 
9,21 

45 905 


9 99 
a É ei 


737 201 
45,75 
336 849 
20,90 


19 367 


393 979 | 


282 330 | 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 1163 
L. & N. E. G. W. | Southern 
1923 1924 | 1924 1923 1924 
£ | £ £ | £ 
(Zu G der Tabelle 8.) 
54 269 56 732 9 230 5 046 14 418 18 891 
34 777 40 023 3 764 4 736 20 569 23 143 
19 492 16 709 5 466 310 | — 61651 4 252 
332 213 341 462 5 343 23 497 46 748 72451 
210 674 201 394 50 573 80 301 75 046 89 783 
121 539 140 068 | — 45230 | — 56804 | — 28 298 17 332 
| 
4 178 3 600 5 25 | = en 
14 193 14 185 - S | eg = 
— 10015 | — 10585 = = | _ Së 
3 319 38 535 1 456 24 8 603 
22 686 33 156 1 366 359 


111 649 | 


5 379 


440 328 
288 758 
151 570 


U 


Ausgaben des Dampfschiffbetriebs. 


424 785 
44,54 
83 001 
8,70 
416 127 
43,64 
10 001 
1,05 
19 718 
2,07 


953 632 


382 620 
43,81 
139 221 
15,94 


427 849 
43,88 


82 652 | 


8,48 
428 712 

43,97 
15 256 

1,56 


20 568 ` 


2,11 
975 037 


388 128 
44,56 
143 524 
16,48 


89 257 
31,96 

44 615 
15,98 

93 899 
33,62 

29 558 
10,59 
21 931 
7,85 


279 260 


149 024 
45,96 

43 590 
13,44 


87 579 
34,56 

40 877 
16,13 

96 669 
38,15 

26 611 
10,50 

1 670 
0,66 


253 406 


135 333 
36,70 

74 632 
20,24 


807 454 
56,54 
231 308 
16,20 
336 430 
23,56 
5 646 
0,39 
47 310 
3,31 


1 428 148 


423 249 
41,25 
213 340 
20,79 


877 775 
59,44 
229 666 
15,55 
338 435 
22,92 
4 948 
0,34 
25 825 
1,75 | 


1 476 649 


460 355 
41,58 
225 779 
20,39 
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3. Betriebstoffe, Schmieröl, Wasser usw. 
v. H. der Gesamtausgabe Ges 
4. Ausbesserungen . 
v.H. der Gesamtausgabe (9). 
5. Hafen- und Leuchtturm-Gebühren . 
v.H. der Gesamtausgabe (9). 
6. Verschiedene sonstige Ausgaben 
v. H. der Gesamtausgabe (9). 
7. Betriebsausgaben zusammen .. 
v. H. der Gesamtausgabe (9). 
8. Abschreibung, Versicherung . 
v. H. der Gesamtausgabe 
9. Gesamtausgabe . : 
v. H. der Cesamteinnahme (I 6) . 


III. Abschluß: 


l. Gewinn 
v.H. der Gesamteinnahme. (I 6) 


2. Verlust 


I. Betriebslänge der Kanäle Meilen 


II. Einnahmen . . 
auf 1 Meile 
III. Ausgaben: 
1. Geschäftsleitung 


2. Löhne der Gebührenerheber, Schleusen 
meister, Kanalwärter usw. 


3. Unterhaltung der Kanäle usw. ehe 
Zubehör . 


Steuern 
Verschiedene sonstige Ausgaben . 
Übertrag auf Abschreibungskonto 


a En 


Gesamtausgabe . 
auf 1 Meile . . . 
v. H. der Einnahme (II) 


IV. Abschluß: 
Gewinn . 
Verlust 


Tabelle 22. 


1 375 485 
89,41 


10,59 


1 538 386 
98,93 


162 901 


16 573 
1,07 


550 


£ 


138 329 
251 


5 408 
33 267 


140 595 
24 188 
17 755 

100 

221 313 


402 
160 


82 984 


1 394 045 
86,52 
217 287 

13,48 


1 611 332 
102,49 


en 
ge 


Die finanziellen Ergebnigsé der vier großen 


39 167 


Einnahmen und 


549 


£ 


153 004 
279 


4 289 


28 512 


137 809 
16 848 
12 302 

4 753 
204 513 
373 

134 


51 509 


730 098 
83,59 
143 298 
16,41 
873 396 
91,59 


80 236 
8,41 


285 


| 


t 
| 


29 447 

3,38 

69 965 
8,03 

44 821 
5,14 

58 621 
6,73 
734 506 
84,32 
136 602 
15,68 
871 108 
89,34 


103 929 
10,66 


285 


£ 


23 683 
83 


2 280 


8 339 


48 105 


Archiv für Eisenbahnwesen. 


| 


| 


Ausgaben des Kanalbetriebs. 


8 622 
2,66 
37 857 
11,68 
10 885 
3,36 
6 028 
1,86 
256 006 
78,96 
68 231 
21,04 
324 237 
116,11 


44 977 


1925. 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


8 873 
2,41 
40 856 


308 459 
83,65 

60 285 
16,35 


368 744 | 


145,52 


| 


| 


115 338 | 


3 218 
2 912 
31 208 


1 564 
880 


39 782 
187 


409 ` 


30 047 


l 


| 
| 
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Southern 


1923 | 
£ 


| 
26019 | 
2,54 

125 644 


919 547 
89,61 
106 573 
10,39 


1 026 120 


71,85 


+ 
| 


402 028 | 
28,15 


1924 
£ 


29 416 
2,66 
148 972 

13,46 

48 242 
4,36 

67 336 
6,08 


980 100 
88,53 
126 978 
11,47 


1 107 078 
74,97 


369 572 
25,03 


1166 


I. Zahl der Omnibusse und sonstigen der Per- 
sonenbeförderung dienenden Straßenfahrzeuge 
II. Einnahme: 
l. Personenbeförderung ......... 
2. Gepäck, Post ...... 
3. Verschiedene sonstige Einnahmen 
4. Gesamteinnahme ........... 
auf 1 Fahrzeug ...... 
III. Ausgabe: 
1. Unterhaltung der geen EE E 
auf 1 Fahrzeug . . 
2. Unterhaltung der Gebäude 
3. Betriebskosten ........ 
4. Sonstige Ausgaben 
5. Abschreibungen usw. . . .... 
6. Gesamtausgabe . 
auf 1 Fahrzeug E 
v.H. der Gesamteinnahıne- (I 4) 
IV. Abschluß: 
Gewinn . 
Verlust . . 
- Tabelle 24. 
I. Einnahme: 
1. Hafen- und Leuchtturmgebühren 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
2. Anlegegebtihren von Schiffen 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
3. Anlegegebühren von Gütern . 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
4. Anlegegebühren von Reisenden 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
5. Kaigebühren . ae 
v. H. der E E (10) 
6. Krangebühren usw. ...... 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
7. Trockendockgebühren . ... . e 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
8. Mieten ...... EE 
v.H. der Goan teinmalinis (10) 
9. Sonstige Einnahmen oe as 
v. H. der Gesamteinnahme (10) 
10. Gesamteinnahme ........-.-.. 


763 236 


Die finanziellen Ergebnisse der vier großen 


Einnahmen und Ausgaben 


15 591 
2,26 
114 324 

16,56 
132 708 

19,22 
61 

0,01 

15 840 
2,29 
363 523 

52,66 
8 577 

1,24 
15 230 


690 360 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


L. & N. E. 
— | 
1923 | 1924 | 1923 
des Omnibus- usw. Betriebs. 

87 80 97 

£ £ | £ 
25 482 22 302 , 106329 
3 982 3 615 7 629 


1 014 
114 972 


30 262 | 29 290 106 104 
348 | 366 1 094 
98,16 | 108,26 92,29 
567 | — 8 868 
- | 2234| — 


der Dock-, Hafen- und Kaianlagen. 


20 669 26 227 | 671 
0,81 lie | 0,2 
592 626 552 757 | 824 483 

23,11 24,46 | 24,72 

62 436 49 520 | 685 914 
2,44 2,19 | 20,57 
_ _ 8 570 
— — 0,26 
391 307 261 583 27 542 

15,26 11,57 0,82 
1130374 1 067 867 1 702 619 
44,08 | 47,94 51,05 

64 983 52 936 24 193 
2,58 2,34 | 0,73 
187 916 148 655 24 366 
7,88 6,58 | 0,78 
113 924 100 871 36 911 
4,44 4,46 1,10 

2564235 | 2260417 | 3335 269 


£ 


112 120 
7 723 
1 309 


121 152 


117 654 
957 
97,11 


3 498 


20 578 
0,64 
747 607 

23,07 
682 503 

21,06 
5 716 

0,18 


12 180 | 


0,88 


1 632 905 


50,38 
21 644 
0,67 

19 246 
0,59 

98 374 
3,08 


3 240 752 | 


Southern 
1923 1924 
5 3 
£ £ 
1 840 1 959 
251 165 


108 906 
10,89 
230 106 
23,01 
71 104 
7,11 
14 056 
1,41 
45 687 
4,57 
391 702 
39,17 
39 734 
3,98 
53 290 
5,33 
45 300 
4,58 


me a ee 


999 885 ` 
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126 642 
11,71 
228 918 
21,17 
68 140 
6,30 
15 086 
1,39 
54 578 
5,05 
430 163 
39,78 
62 595 
5,79 
53 606 
4,96 
41 604 
3,85 


1 081 331 
76* 
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Die 


II. Ausgabe: 


1. 


2: 


3. 


10. 


Geschäftsleitung 

v. H. der Gesamtausgabe (9) 
Unterhaltung 

v. H. der Gasnmtauspabe (9) 
Baggern . j 

v. H. der Gesanitausgabe (9) 


. Löhne, soweit nicht schon vorstehend nach- 


gewiesen . 
v. H. der Gesamtausgabe (9) 
Steuern und Abgaben ~ ec ae e ` 
v. H. der Gesamtausgabe (9) 
Allgemeine Ausgaben `, . . 
v. H. der Gesamtausgabe EI 
Sonstige Ausgaben 
v. H. der Gesamtausgabe (9) 
Ubertrag auf oder von anderen Konten . 
v. H. der Gesamtausgabe (9) 


Gesamtausgabe . e 
v. H. der Gesaniteianahine. (I 10) 
Reineinnahme 


L.M.&S 
1923 | 1924 
o £ | £ 

22 399 24 881 
3,85 3,49 
106 976 117 425 
15,99 16,47 
137 356 145 428 
20,53 20,40 
267 621 257 199 
39,99 36,07 

65 716 54 641 
8,33 7,66 

67 054 74 305 
10,02 10,42 

12 000 39 136 
1,79 


669 022 
87,66 
94 214 


finanziellen Ergebnisse der vier groBen 


713 015 
103,28 
— 22 655 


Tabelle 25. Einnahmen und Ausgaben aus dem 


I. Gesamteinnahme 
II. Ausgabe: 


l. 


2: 


Gehälter und Löhne ; 

v. H. der Gesamtausgabe (10) . 

v.H. der Gesamteinnahme (I) 
Lebensmittel, Wein und Spirituosen 

v. H. der Gesamtausgabe (10) . 

v.H. der Gesamteinnahme (]) : 
Instandhaltung und Unterhaltung der Ge- 
bäude und Räume und ihrer Einrichtung, 
Ausstattung usw. der Speisewagen . 

v.H. der Gesamtausgabe (10) 

v. H. der Gesamteinnahme (1) 
Heizung und Erleuchtung der Gasthäuser, 
Bahnwirtschaften usw. : 

v. H. der Gesamtausgabe (10) ; 

v.H. der Gestein hme (I) 

Mieten 
v.H. der 
v. H. der 

Steuern 
v. H. der 
v. H. der 


Gesamtausgabe (10) . 
Gesamteinnahme (I) 
Gesamtausgabe (10) . 
Gesamteinnahme (1) 


3 310 283 


599 533 
21,89 
18,11 

1 503 303 
54,88 
45,42 


287 166 
10,48 
8,67 


88 685 | 


3,24 
2,68 

4 650 
0,17 
0,14 
62 869 
2,29 
1,90 


3 430 472 


628 257 
22,85 
18,31 

1 498 608 
54,52 
43,61 


305 373 
11,11 
8,90 


83 745 
3,05 
2,44 
4415 
0,16 
0,13 
65 790 
2,39 
1,92 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 


436 351 

22,94 
187 453 
9,85 


745 279 
39,18 
134 955 
7,09 
54 744 
2,88 
168 246 
8,84 
99 856 
5,25 


1 902 360 
74,19 
661 875 


Betrieb von 
2 146 267 


360 326 
19,52 
16,79 
1118 882 
60,61 
§2,18 


105 070 
5,69 
4,90 


68 430 


3,71 
3,19 

15 238 
0,83 
0,71 

42 574 
2,30 
1,98 


655 374 
34,94 
150 892 
8,05 

50 688 
2,70 
224 768 
11,98 
194 013 


l Sr 953 
82,99 
384 464 


EN [mn 


"Lann | ew | south G. W. 


1923 
£ 


118 294 
4,84 
471 443 
19,39 
197 702 
8,09 


866 216 
35,44 
168 418 


214 727 
8,78 
322 141 
13,18 
2 444 431 
73,29 
890 838 


Gasthäusern, Bahnwirtschaften, Speisewagen usw. 


2 169 907 


462 562 
24,91 
21,32 

1 031 617 
55,56 
47,54 


109 276 
5,89 
5,08 


65 581 
3,58 
| 3,02 
14 933 
0,80 
0,69 
38 353 
2,07 
1,77 


593 088 


107 143 
20,87 
18,07 

310 180 
60,48 
52,80 


58 127 
11,89 
9,80 


15 156 
2,95 
2,56 

5 003 
0,98 
0,84 
10 736 
2,09 
1,81 


| Southern 
u > | 1924 
[| e | ss 
j | 
135 189 | 25719 — 35 397 
5,10 | 3,04 4,13 
519 325 | 431 630 514 736 
19,58 | 51,02 60,08 
211 854 70 091 | 91 946 
7,09 | 8,29 10,72 
968 448 ` 365 950 | 431 491 
36,58 | 43,26 50,38 
168 382 | 28 685 | 32 931 
6,35 | 3,89 3,84 
79 442 — = 
3,00 —- — 
327 792 | 85 096 96 279 
12,36 | 10,06 11,23 
240 968 | — 161 203 | — 345 360 
9,09 19,06 40,28 
2651401 | 845968 857 420 
81,81 84,61 79,29 
589 351 153 917 223 911 
631 300 | 207 635 225 515 
112 113 | 33 912 34 079 
20,31 17,24 16,30 
17,76 | 16,83 15,11 
319 440 . 106 900 108 357 
57,86 54,85 51,82 
50,60 51,49 48,05 
42 190 | 23 198 21 101 
7,64 11,79 | 10,09 
6,69 11,17 9,36 
15 231 9 403 11 368 
2,76 4,78 5,43 
2,41 | 4,53 5,04 
4847 . = = 
0,88 — — 
0,77 | — — 
10 242 | 5 418 4 975 
1,85 2,76 2,38 
1,62 | 2,01 2,20 
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12 472 | 


7. Abgaben und Gebühren. ....... 12 473 
v. H. der Gesamtausgabe (10) . . . . 0,45 0,45 
v. H. der Gesamteinnahme (I) 0,87 0,36 

8. Sonstige Ausgaben .......... 170 150 146 028 
v. H. der Gesamtausgabe (10)... . 6,31 5,31 
v.H. der Gesamteinnahme (I) ; 5,14 4,26 


9. Übertrag auf andere Konten 10 580 4 521 


10. Gesamtausgabe . Bra a ee 2 739 409 2 749 209 
v. H. der Gesamteinnahme (I) 82,75 80,14 

III. Reinertrag . . . . 2... 2 2 220. 570 875 681 263 
v. H. der Geasmteinnahme (I) 17,25 19,86 


Tabelle 26. Bahn-, Betriebs- und Gleislingen, 
I. Im Betrieb befindliche Bahnstrecken: Meilen Meilen 

1. Eigene Bahnstrecken: | 
Bahnlänge . . . a.a 2. 2 2 2 2 0. 7018 7 035 
Lange der durchgehenden Gleise 13 291 13 311 
Länge der Nebengleise ........ 5772 5 783 
Gleislänge im ganzen ....... é 19 063 19 094 

2. Gemeinschaftsstrecken: | 
Bahnlänge . . . ee a a 454 453 
Lange der äurehgehenden Gleise Eee 746 | 745 
Lange der Nebengleise Be Wide is er ee we 260 261 
Gleislänge im ganzen . .... 1 006 1 006 

3. Gepachtete oder betriebene fremde Bahn- | 

strecken: | 
Bahnlänge . DEENEN ae oo 54 | 45 
Lange der durchgehenden Gleise ... 81 | 73 
Lange der Nebengleise ee oe 19 | 18 
Gleislänge im ganzen ........ 100 91 

4. Zusammen (1 + 2 + 3): 
Bahnlänge = Betriebslänge ans 7 525 7 534 
Länge der durchgehenden Gleise 14 118 14 129 
Länge der Nebengleise ...... 6051 | 6 062 
Gleislänge im ganzen ...... 20 169 | 20 191 
£ £ 

II. Gesamteinnahme des Personenzugdienstes . 32 632 625 33 005 217 
auf 1 Meile Betriebslänge (I 4) | 4495 4 504 
III. Gesamteinnahme des Güterzugdienstes 46 246 777 45 144 923 
auf 1 Meile Betriebslänge . . . 6 370 *) 6 211 *) 
IV. Verkehrseinnahmen im ganzen 78 879 402 | 78 150 140 
auf 1 Meile Betriebslänge ....... 10 865 *) | 10 751 *) 
V. Eisenbahn-Betriebseinnahme im ganzen 81 470 701 | 80 587 891 
auf 1 Meile Betriebslänge . . . . . SC 11222*)| 11 087 *) 


*) AusschlieBlich der Betriebslinge der schottischen Bahnstrecken. 
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L. & N. E. G. W. | Southern 


1923 1924 | 1923 1924 1923 1924 
£ £ | £ £ £ £ 


1 845 932 1 856 597 513 314 652 113 196 686 209 102 
86,01 85,56 86,55 87,46 94,78 92,72 
300 335 313 310 79 774 79 187 10 949 16 413 
13,99 14,14 


13,45 | 12,54 | 5,27 7,28 


Durchschnittseinnahme auf 1 Meile Betriebslänge. 


Meilen | Meilen Meilen | Meilen Meilen Meilen 

6 307 | 6 327 3 647 | 3 649 2 134 2149 
11 266 11 322 6 082 6 093 4104 4119 
5 032 5 070 2 256 2 294 1 197 1199 
16 298 16 392 8 338 8 387 5 301 5 318 
299 299 120 120 || 50 50 
522 522 | 216 217 75 75 
210 211 76 77 17 17 
732 733 292 294 | 92 92 
108 96 28 28 15 11 
199 184 52 52 18 14 
42 39 9 9 5 5 
241 223 61 61 23 19 
6 714 6 722 3795 3 797 | 2 199 2 210 
11 988 | 12 028 6 350 6 362 | 4 197 4 208 
5 284 5 320 2 341 2 380 | 1 219 1 221 
17 272 | 17 348 8 691 8742 | 5 416 5 429 

£ £ £ £ | £ £ 
21 973 717 | 22 099 157 || 13 704 976 | 13 917 942 | 17 269 824 | 17 387 038 
3 273 3 288 | 3611 3 665 7 854 7 867 
36 144 142 | 34521 449 || 18 068 782 | 17 571 537 || 6107976 | 6074 645 
5 383 5 135 4 761 4 628 2777 2 749 
58 117 859 |, 56 620 606 || 31 773 758 | 31489 479 || 23 377 800 | 23 461 683 
8 656 8423 | 8 372 8 293 10 631 10 616 
61 307 608 | 59 794 101 | 32390 744 | 32 151 990 || 23 800 647 23 904 226 
9 131 STE 8 535 8 468 10 823 10 816 
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Ve SE 


"Lues 


e 1923 | B10 


Tabelle 27. Bestand und durch- 


I. Bestand an Personenwagen: | 
19 005 18 989 


Dampfbetrieb De Bea, adh ae ES | 
Elektrischer Betrieb ..... a 626 | 625 
Triebwagen . . 2». 22202000. | 28 | 28 


Zusammen 19 659 | 19 642 
II. Zahl der Plätze: 

Dampfbetrieb 
1. Klasse . . 2. 2 2 2 2 2 0 2 2 0. 122 166 | 123 130 
2: bé DEENEN 2 580 2 580 
3. ʻi ee ee ae ee ee ee ; 853 276 861 402 
Elektrischer Betrieb . . . ». . s 2 2 e .. 38 764 38 704 
Triebwagen . . . 22222020020. 1461 1 461 
Zusammen 1 018 247 1 027 277 


III. Zahl der beförderten Reisenden (Fahrten): 
auf gewöhnliche und Arbeiterfahrkarten . . 
auf Zeitkarten (geschätzt unter Berechnung 
von 600 Fahrten im Jahr)... . 


353 036 731 | 357 607 262 


191 142 600 | 180 834 600 


Zusammen : | 544 179 331 | 538 441 862 
auf 1 Personenwagen ....... er 27 681 27 413 
auf 1 Platz : . ; 46 4.8% % 534 | 524 
IV. Zahl der sonstigen in Personenzügen E WEE | 
Wagen: | 
Postwagen........... er. 110 110 


Gepäck-, Paket- und Bremswagen 
Plattformwagen für Straßenfahrzeuge 
Pferde- oder Stallungswagen . 

Sonstige . . . s men e 


Zusammen (IV). . 7 598 
V. Gesamtzahl der für den Personenzugdienst 


vorhandenen Wagen . e.. 2 22.22 0% | 


7 459 


27 257 27 101 


Tabelle 28. Bestand und durch- 
I. Zahl der eg | | 


offene . .. . Eee re en Ben te | 162 222 167 436 
þedeckte i-s < a. au SO Sw. ee A , 39 915 39 594 
Spezialwagen. ......4... SE 2 263 2 194 
Schienen- und Langholzwagen fe Ze a 10 439 9 821 
Kohlen- usw. Wagen ..... gnien 1 75 019 76 363 


Zusammen I). 289 858 295 408 

II. Zahl der beförderten Gütertonnen Shisschließ- 
lich Kohlen und Koks (nach Tab. 1). . . || 48617875 | 50 711 982 
auf 1 Wagen (ausschließlich Kohlen- usw. 
Wagen). re a a 226 232 
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schnittliche Besetzung der Personenwagen. 


13 768 


11 


13 564 _ 


142 


ll. 


6 655 
60 
53 


' 


t 
| 


1923 


1173 
Southern 
| 1924 
| 
6 959 6 984 
500 568 


| 
| 
142 


13 717 


39 628 | 


84 664 38 368 57 745 
49 102 48 554 _ — 1 357 
577 841 576 454 305 552 315 128 309 586 
8 436 8 436 | 2 680 2 680 | 37 078 


508 
720 551 


3 023 
349 623 ` 


3 023 © 
360 459 | 


719 129 401 273 


85 177 
| 
| 
| 405 766 


240 290 759 |238 587 610 he 891 241 |140 241 113 107 379 698 200 974 125 


| | 
149 688 600 |141 070800 53119800 | 52 104 600 _141 070 800 53 119 800 | 52 104 600 102 166 200 | 98 679 om 166 200 | 98 679 000 
389 979 359 379658410 197011041 192345713 299545898 299 653 125 
28014 | 27678 | 29109 27925 | 40105 | 39679 
54l | 528 | 563 | 534 | 746 | 738 
q 
| | | | 
| | 
46 46 20 ` 26 26 
1 350 1452 E 713 ` 1712 1 701 
915 928 417 412 | 488 | 464 
1 767 1 840 924 900 | 805 691 
3417 3 226 1 390 8417 | 3226 | 1390 | 1363} 83: 8 
7495 "al 7492| aal aus am 2965 7 492 3 484 3 418 | 3114 | 2 965 
21 416 | 21 209 10 252 10 306 | 10 583 | 10 517 
i | 
schnittliche Ausnutzung der Güterwagen. 
126 910 129 271 | 58 822 58 150 | 23 866 23 289 
26 844 26 568 ` 16 114 17 354 4 291 4 323 
1 282 1277 2 031 2029 - 1 163 1 144 
16 369 16 198 | 3 226 3134 | 1 665 1 661 
99 043 94 548 | 812 | 1450 | 2111 2 060 
270 448 267 862 81 005 82 117 | 33 096 32 477 
l 
! 
42 544 736 | 44 508 978 | 19 784 931 20868 135 | 6354 387 | 6475 390 
` 
248 257 Ä 247 | 259 . 205 213 
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III. Zahl der Viehwagen .........-. 7013 


| 7 133 

IV. Stückzahl der beförderten Tiere en Tab. a 7 133 338 | 7 272 611 

auf 1 Wagen .... en 1 020 

V. Zahl der Bremswagen.... . 5 357 5 254 
VI. Zahl der Bahndienstwagen: | 

Kohlenwagn ....... sl 13 920° 14 603 

Kieswagen . er 5445 | 5 365 

Andere Wagen . . . | 3 618 | 3 344 


Zusammen (VI) . gé 22 de 23 312 
VII. Zahl der Rangierpferde ... . 351 


| Tabelle 29. Geleistete Zug- und Lokomotiv- 
I. Zugmeilen eigener und fremder Lokomotiven | 
auf eigener Bahn: 


Personenzüge ............ | 86 777 249 88 286 421 
Güterzüge . e "E 59 688 901 60 465 770 


146 466 150 


Zusammen (I). . 
II. Zugmeilen eigener Lokomotiven auf eigener 
und fremder Bahn: 
Personenzüge 
Güterzüge . 


148 752 191 


86 769 776 , 88 296 906 


d 
DECHE 59 896 814 60 693 433 
Zusammen (II) . . | 146 666 590 | 148 990 339 
III. Lokomotivmeilen eigener Lokomotiven auf 

eigener und fremder Bahn: | 


Personenzüge . .. > 2222. f 87 594 132 | 89 099 429 
Güterzüge . d Bi ee | 60 933 417 | 61 805 018 
Zusammen . . 148 527 549 | 150 904 447 


Im Verschiebedienst wurden Lokomotiv: 
meilen geleistet: 
für den Personenzugdienst . .... 7727136 7891415 
für den Güterzugdienst .. . 42 401 190 | 43 527 051 
Sonstige Dienstleistungen (Vorspann und 
Schiebe-, Bereitschafts- usw. Dienst) . 


27 514 200 | 28 987 991 


Zusammen Lokomotivmeilen (III) ‘| 226170075 | 231 310 904 

Auf 100 Lokomotivmeilen kommen Zugmeilen | 65,67 65,24 
£ £ 

IV. Gesamteinnahme des Personenzugdicnstes . 32 632 625 | 33 005 217 
auf 1 Zugmeile(I) ... . CH 7/6,25 7/5,72 

V. Gesamteinnahme des Gütersugdienstes er | 46 246 777 | 45 144 923 
auf 1 Zugmeile (I) .........68 | 165/5,95 ` 14/11,19 

VI. Verkehrseinnahmen im ganzen ..... | 78 879 402' 78 150140 


| 


auf 1 Zugmeile(I) .........8 | 10/9,25 10 6,09 
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Southern 


1924 1924 

6 720 7 002 2 900 3 106 1 554 1 613 

6 254 543 6 409 979 2 393 298 2 674 238 1 110 078 1 119 909 

931 915 825 861 714 740 

4 566 4 761 2 344 2 401 1 248 1 111 

11 658 11 710 5 223 5 323 | 318 316 

3 164 3172 | 2 876 3118 | 1 123 1170 

2 813 2 190 1 520 1 588 1 087 1 067 

17 635 | 17 072 9 619 | 10 029 2 528 2 553 

547 | 513 |, 125 | 108 | 67 54 
mellen, Durchsehnittsertrag einer Zugmeile. 

57 805 209 | 58 416 036 | 37 569 658 | 37 997 377 || 42 089 209 | 42 709 654 

46 422 002 | 46 035 249 25 372 106 6 976 163 7 244 193 

104 227 211 |104 451 285 || 62 766 309 | 63 369 483 | 49 065 372 | 49 953 847 


58 052 914 
46 455 888 


104 508 802 


58 673 336 
46 111 764 


1104 785 100 


25 173 116 | 25 302 413 6 880 089 7 167 232 
62 749 639 | 63 255 257 | 48 912 377 | 49 838 825 


37 576 623 | 37 952 844 || 42 032 288 | 42 671 593 


| 
| 41 140 833 | 41 803 709 
6 628 073 6 879 466 


60 795 493 | 61 492 448 
48 480 033 | 48 010 051 


109 275 526 


37 692 412 
25 235 378 


38 122 614 
25 395 552 


~ 502 499 || 62 927 790 | 63 518 166 || 47 768 906 | 48 683 175 
3 847 946 | 3 874 326 2 495 282 2 567 592 2 711 658 2 781 966 
37 347 064 | 37 230 247 || 22 193 667 | 22 577 900 6 793 667 6 958 333 
16 177 631 | 16 447 837 7 695 806 8 129 854 5 333 579 __5 654 939 ` 
166 648 067 167 054 909 | 95 312 545 | 96 793 512 | 62 607 810 | 64078 413 
65,57 | 65,55 66,02 | 65,62 76,10 75,97 
£ £ | £ E £ £ 
21 973 717 | 22 099 157 | 13 704 976 | 13 917 942 | 17 269 824 | 17 387 038 
7/7,28 7/6,79 | 7/3,55 | 7/3,01 | 8/2,48 8/1,70 
36 144 142 | 34 521 449 | 18 068 782 | 17 671 537 | 6107 976 6 074 645 
15/6,86 14/11,97 | 14/4,11 | 13/10,21 17/6,18 16/9,35 
58 117 859 | 56 620 606 | 31 773 758 | 31489 479 | 23 377 800 | 23 461 683 
11/1,83 10/10,10 10/1,49 9/11,26 9/5,86 9/4,62 
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. Verwendetes Anlagekapital im ganzen. 
. Gesamteinnahme.. a, he ap a 
. Gesamtausgabe 

. Reineinnahme 

. Verschiedene sonstige Einnahmen 

. Gesamter Reinertrag . 

. Zinsen, 


Vergütungen für gepachtete Bahn- 
strecken und sonstige feststehende Ausgaben 


. Dividende auf garantierte oder Vorzugs-Aktien 
. Bleibt zur weiteren Verwendung verfügbar . 
. Dividende auf nicht bevorrechtete Aktien: 


Vorläufig . . 

v.H. des Aktienkapitals 
Nachträglich .. 

v. H. des Aktienkapitals 


Zusammen 
v. H. des Aktienkapitals 


d. 8. gegen den an one unter 9 
mehr : e 

Zuschuß aus Reserven ; 

Übertrag aus dem Vorjahr ; 

Vortrag auf das folgende Rechnungsjahr í 


1) Vorzugsaktien. 


T umas M. & S 
| 
| SS LS. 1924 
| £ 
KEE 
Tabelle 80. Gesamtübersicht 
1 438 029 425 | 439 834 836 
| 87317070 | 86515 433 
Í 71019175 | 71145111 
| 16.297 895 | 16370322 
| 3414099! 3255 736 
| 19 711 994 | 18 626 058 
| 5154614 | 5241372 
| 8091927 | 8091927 
| 8465453 | 5292 759 
| 
| 2856073 | 2856 073 
Dem ie 
| 3808097! 3808 097 
| 4 4 
6 664170 | 6664170 
| 7 S" a 
198717! 1371412 
200 000 | 1300 000 
340 266 341 549 
341 549 270 137 


2) Nicht bevorrechtete Aktien. 


Die finanziellen Ergebnisse der vier großen 


englischen Eisenbahngesellschaften 1923 und 1924. 1177 
L.& N. E. G. W. Southern 
1923 . 1924 1923 | 1924 1923 1924 
££ | EE NEESS se | e 
der finanziellen Ergebnisse. 

338 788 140 |340 081 716 |167 805 054 |169 705 471 |148 308 160 ‘149 285 801 
67 026 326 | 65 250 202 || 36 723 331 | 36 408 336 || 26 440 218 | 26 691 637 
54 836 216 | 55 168 606 || 29 778 508 | 30 339 505 || 21 327 221 | 21 660 297 
12190110 | 10081 596 || 6944823 | 6068831 | 5112997 | 5031 340 

1857111 | 1636071 | 1292200 | 1384263 || 1138 660 | 12837 524 
14 047 221 | 11 717 667 || 8237 023 | 7453094 | 6251657 | 6318 864 
4620 016 | 4590672 | 2415111 | 2462528 || 1735557 | 1743 659 
6 925 025 | 6939 923 | 2578 564 | 2662 226 || 2334988 | 2334988 
2 502 180 187 072 | 3243 348 | 2328 340 | 2181112 | 2240 217 
1058 650 | 1059023 | 1273222 | 1273 857 688 277 689 665 
2141) 2141) 3 3 21/3) 2141) 
1952754 | 1957118 | 2123095 | 1910785 || 1739448 | 1742 695 
2141) 2141) 5 41, | 2%) 2/93) 
215%) 21%?) 314%) 31%) 
3011404 | 3016141 || 3396317 | 3184642 | 2427725 | 2432 360 
5 u 5 }) 8 74% S ei 5 3) 
2143) 2143) 3143) 
509 224 | 2829069 | 152 969 856 302 246 613 192 143 
550 000 | 2750 000 150 000 850 000 250 000 200 000 
532 114 572 890 | 304 932 301 962 | 246 709 250 096 
572890 | 493821 | 301963 | 295660 | 250096 | 257958 
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(Mit einer Kartenskizze.) 


Die Art und Weise, in der die Tabakkultur in Deli, an der Nordost- 
Kiiste von Sumatra, vor etwa 50 Jahren betrieben wurde, konnte nicht die 
geringste Gewähr dafür bieten, daß es sich lohnen würde, hier größere 
Kapitalien in die Kulturen zu stecken, denn einen unmittelbaren Ertrag 
konnten sie nicht versprechen. Man kannte nur die eine von Anfang an 
gegebene Arbeitsweise, den unberührten Urwald zu roden, und sodann 
auf dem humusreichen Boden Tabak anzupflanzen. Waren die Felder 
abgeerntet, dann zog man weiter, legte neue Kulturen an und überließ 
die alten ihrem Schicksal. Die alten Felder brachten auch nach mehr- 
jähriger Brache keinen guten Tabak wieder hervor, und die Versuche, sie 
durch Düngung wieder anbaufähig zu machen, fielen insofern ungünstig 
aus, als zwar die Menge der Erzeugnisse wohl wieder zunahm, aber der 
Tabak hellere Farben ergab, die dem Geschmack der Raucher in jenen 
Jahren nicht entsprachen. So mußten die Pflanzer damit rechnen, daß 
in absehbarer Zeit der brauchbare Boden und damit die Delische Tabak- 
kultur zu Ende gehen würde. Es lag daher nahe, es mit anderem zu ver- 
suchen, aber die mit Kaffee, Kakao, Nüssen usw. unternommenen Versuche 
führten zu keinem rechten Ergebnis, und sie wurden dadurch erschwert, 
daß die Eingeborenen mit den Fremden nichts zu tun haben wollten, die 
ganzen Arbeiten damals wie auch jetzt mit Europäern, und eingeführten 
Kulis geleistet werden mußten, die Betriebskosten also ganz erheblich 
waren; all die Versuche wurden daher auf die Dauer abgebrochen. Ander- 
seits warf der Tabak für sich wohl gute Erträgnisse ab, doch konnten nur 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 1060 und 1925 S. 538. 
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wenig Eingeweihte sich ein richtiges Bild von der Rentabilität der Kul- 
turen machen, da es erst 1878 üblich wurde, Geschäftsübersichten zu ver- 
öffentlichen. So kann es nicht wundernehmen, daß die Verkehrsverhält- 
nisse denkbar schlecht waren, ja nicht einmal für Steinhäuser langte es, 
und selbst die Beamten der Deligesellschaft, die damals bereits die be- 
deutendste Tabakunternehmung in Sumatra war, wohnten in Holzhäusern 
und unter Palmblattdichern. Im Jahr 1872 waren in Deli erst 75 Euro- 
päer und etwa 4000 Chinesen tätig, und selbst 1884 war die Zahl der 
Europäer erst auf 688, 548 Männer und 148 Frauen gestiegen, darunter 
befanden sich 3% Niederländer und 123 Deutsche. Trotz aller dieser 
Schwierigkeiten gelang es doch nach 10—20jahriger Arbeit, für die Tabak- 
kultur eine feste Grundlage zu schaffen. Zielbewußte Männer, unter 
denen der damalige Administrator der Deligesellschaft, J. T. Cremer, 
wohl als der erste genannt werden muß, brachten es fertig, die weitver- 
zweigte Pflanzerwelt zu sammeln und zu organisieren, sowie für die 
Hebung der wirtschaftlichen und gesundheitlichen Verhältnisse die Vor- 
bedingungen zu Schaffen; schließlich kam 1879 die Deli-Pflanzervereini- 
gung zustande. Als es dann auch gelang, den Anschluß an den Welt- 
markt zu gewinnen, ihn für die Eigenart der Delitabake aufnahmefähig 
zu machen und durch neue Pflanzungsmethoden die Tabakkultur für die 
Dauer sicherzustellen, war die Grundlage für die weitere wirtschaft- 
liche Entwicklung Delis gegeben, und die Verbesserung der Verkehrs- 
wege, der Bau einer Eisenbahn durch das Pflanzungsgebiet mußte als 
erstes Ziel ins Auge gefaßt werden. 


Als Ausgangspunkt einer solchen Bahn kam nur die von Medan, 
der Hauptstadt Delis, etwa 20 km entfernte Mündung des Belawanflusses 
in Betracht, der nur auf ganz kurze Entfernung, bis Laboean für Kiisten- 
fahrzeuge zugänglich ist, während die Secschiffe nur bis an die in der 
Mündung des Belawan gelegene Insel gleichen Namens gelangen können. 
Wieder war es der oben genannte J. T. Cremer, der die Leitung der Deli- 
gesellschaft bewog, am 4. Juli 1881 bei der Indischen Regierung die Kon- 
zession für eine Eisenbahn zu erbitten, die von Laboean über Medan nach 
Deli Toewa und von Medan nach Timbang Langkat und nach Tandjoeng 
Morawa führen sollte; der Sultan von Deli hatte sich bereits früher mit 
dem Bau der Bahn einverstanden erklärt. Am 29. Oktober 1881 wurde 
die vorläufige Konzession erteilt, und die Vorarbeiten konnten beginnen. 
Diese führten dann nach vielen Unterhandlungen am 23. Januar 1883 zu 
der Konzession für die 55 km lange Strecke von Belawan über Laboean- 
Medan nach DeliToewa mit der Zweiglinie Medan—Timbang Langkat. Am 
28. Juni 1883 wurde dann zur Ausfiihrung dieser Konzession in Amster- 
dam die Deli-Eisenbahn, Deli Spoorweg Maatschappij, D.S., gegründet, 
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und zwar mit einem Kapital von 2,6 Mill. Gulden; mit dieser Summe 
glaubte man, die Linien in drei Jahren fertigstellen zu können. Das Geld 
kam schnell beisammen, allein aus den Pflanzerkreisen wurden 570 000 fl. 
gezeichnet, Cremer wurde mit der Leitung der Gesellschaft betraut. Als 
Spurweite wählte man das in Java schon allgemein üblich gewordene Maß 
von 1067 mm, obwohl die im nördlichsten Sumatra bereits angelegte 
Militärkleinbahn von Atjeh auf eine 75 cm-Spur zurückgekommen war. 
Auch legte man Wert darauf, einen Umschlag zwischen Schiff und Eisen- 
bahn herzustellen. Der Sultan von Deli und die Reichsgroßen des Landes 
brachten dem neuen Unternehmen großes Interesse entgegen und stellten 
den nötigen Grund und Boden zur Verfügung, so daß nur in ganz wenigen 
Fällen eine Enteignung nötig wurde. So konnte der Resident von Su- 
matras Oostkust am 1. Oktober 1883 den ersten Spatenstich für die neue 
Bahn tun. Allein die Schwierigkeiten waren doch größer, als man voraus- 
schen konnte. Nicht nur, daß fast alle Baustoffe von Europa eingeführt 
werden mußten, auch Unternehmer und Arbeiter gab es in Sumatra nicht. 
dazu herrschte während des Baus zweimal, kurz nacheinander, ‘eine 
heftige Cholera, und die Malaria wollte in dem feuchten, zum Teil 
morastigen Gelände nicht verschwinden. Auch konnte man über einzelne 
Baupläne und die Verlegung der Zollstelle von Laboean nach der neuen 
Umschlagstelle in Belawan mit der Regierung nur mühsam einig werden, 
und so mußte man bereits 1885 eine 5proz. Anleihe von 1% Mill. Gulden 
aufnehmen, und statt 3 Jahre dauerte der Bau 4% Jahre, bis endlich, 
am 25. Juli 1886, die 17 km lange Teilstrecke Laboean—Medan feierlich 
eröffnet werden konnte: das erste Frachtgut, das die Delispoor zu ver- 
senden hatte, waren bezeichnenderweise zwei lebende Tiger. Die Strecke 
Medan—Timbang Langkat wurde am 1. Mai 1887, die Seitenlinie Medan—- 
Deli Toewa am 1. September 1887 eröffnet, am 16. Februar 1888 wurde 
die Verbindung Laboean—Belawan fertig, und damit war das ursprüng- 
liche Bauvorhaben erledigt. Außerordentlich kennzeichnend für die 
Bodenverhältnisse war es, daß der aus Anlaß der Eröffnung gefahrene 
festliche Sonderzug einen längeren Aufenthalt dadurch erlitt, daß er ein 
Krokodil überfuhr, das sich den Bahnkörper als Schlafstelle ausgesucht 
hatte. 


Noch als die ursprünglich konzessionierten Linien im Bau begriffen 
waren, erschien eine weitere Ausdehnung des Netzes wünschenswert, und 
so wurden konzessioniert am 28. April 1888 die Strecke Medan—Serdang— 
Perbaoengan und am 20. Juni 1889 die Linie Timbang Langkat—Seleseh; 
diese Linien wurden bis 1890 fertig. An eine weitere Ausdehnung konnte 
aber nicht gedacht werden, da die folgenden Jahre dem wirtschaftlichen 
Leben Sumatras schwere Erschütterungen brachten. Die Tabakkultur 
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hatte 1891/1892 eine heftige Krisis durchzumachen, von der sie sich nur 
langsam erholen konnte, der Entwicklung der damals aufkommenden 
Petroleumindustrie setzten sich arge Widerstände entgegen, die Gummi- 
kultur begann erst zu Anfang des Jahrhunderts eine Bedeutung zu er- 
langen, und die Entwicklung der Teekultur liegt noch 10 Jahre später. 
Gleichwohl entwickelte sich die Eisenbahn langsam weiter, und wenn auch 
neue Linien bis 1900 nicht gebaut wurden, so waren auch diese Jahre nicht 
verloren, wie sich auch daraus ergibt, daß die Kailänge und die Bahn- 
anlagen am Belawan von 800 m im Jahr 1897 auf 1150 m gebracht werden 
mußten. 

Das neue Jahrhundert brachte endlich die weitere Ausdehnung des 
Netzes, indem am 12. Februar 1900 die Kleinbahnlinie Perbaoengan— 
Bamban und am 18. Juli des gleichen Jahrs die Kleinbahn von Timbang 
Langkat nach Pangkalan Brandan, dem neuen Petroleumgebiet, konzes- 
sioniert wurden. Ferner wurde die Linie Seleseh—Kwala von den frühe- 
ren Eigentümern übernommen, umgebaut und nach Lan Boentoe verlän- 
gert, die Verbindung von Bamban nach Rantau Laban (Tebing Tinggi) 
und Kampoeng Baroe—Arnhemia fertiggestell. Der Bau dieser neuen 
Linien kostete 5 Millionen Gulden. 

Inzwischen war auch die Anlage am Belawanhafen schon wieder zu 
klein geworden, ein gründlicher Umbau der gesamten Eisenbahnanlage 
mußte vorgenommen werden, der 500000 fl. kostete. Die Regierung 
nahm sich dann nach langem Zaudern der Sache an und sorgte für den 
Bau eines großen Ozeanhafens in Belawan, der allen Anforderungen ge- 
nügen wird, wenn die gesamten Anlagen erst fertiggestellt sein werden. 
Im Jahr 1914 mußte auf der Strecke Medan—Belawan das zweite Gleis 
gelegt werden. Weiter wurde 1915/1918 die Verlängerung Tebing Tinggi— 
Tandjong Balei—Telok Niboeng fertiggestellt, und endlich machte die 
außerordentlich schnelle Entwicklung der Teekultur in der Gegend von 
Pematang Siantar den Bau der Strecke Tebing Tinggi—Siantar (1916) 
erforderlich. | 

Nach jahrelangen Beratungen und nach vielem Hin und Her kam 
schließlich 1917 eine Einigung über den Anschluß der Delispoor an die 
staatliche Atjehkleinbahn zustande, 1919 wurde die Verbindung Pankalan 
Brandan—Besitang fertiggestellt und sodann auf der 75 cm breiten Atjeh- 
bahn nach Pangkalan Soesoe die dritte Schiene gelegt, so daß am 1. De- 
zember 1921 auch die Delibahnzüge den Endpunkt der Atjehbahn er- 
reichen konnten. 

Bei dem gänzlichen Mangel jeder modernen Verkehrsmittel lag es 
nahe, daß der Wunsch auftrat, die Fernsprecheinrichtungen der Deli- 
eisenbahn auch zu privaten Zwecken zu benutzen. und so erhielt die Ge- 
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sellschaft bereits 1886 die Konzession für den Bau und den Betrieb von 
Fernsprecheinrichtungen in Deli, Langkat und Serdang. Anfang 1888 
konnte der Betrieb aufgenommen werden, und heute umfaßt das Netz 
etwa 2000 Anschlüsse. Neuerdings befaßt sich die Gesellschaft auch mit 
dem Kraftomnibusverkehr, sie unterhält zurzeit einen täglichen Personen- 
und Güterverkehr auf den Strecken Medan— und Arnhemia—Brastagi 
und —Kaban Djahe. 

Die groBe Bedeutung, die die Delibahn auf die Entwicklung der 
gesamten wirtschaftlichen Verhältnisse der von ihr durchzogenen Gebiete 
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gehabt hat, liegt auf der Hand, aber auch das eigene Kapital hat sie 
durchweg gut verzinsen können. So betrug die Dividende 1884/1885: 4,2 De: 
1885/1886: 4 % ; 1886/1887: 4 % ; 1887/1888: 6,5 %, für die letzten 8 Monate 
des Jahrs 1888: 5,1%; sodann von 1889—1897: 8%; 9%; 7%; Data: 
6%;65%;9%;9%;9%; weiterhin von 1898 bis einschl. 1910: je 10 % 
und zuletzt 12%; 15%; 15%; 10%; 10%; 13%; 13%; 13%; 12 %; 
12%;5%;6% (1924: 6%). 

Uber den jetzigen Umfang des Netzes der Haupt- und Kleinbahnen 
gibt die folgende Zusammenstellung Auskunft; aus ihr ergibt sich auch, 
daß einzelne Strecken zeitweise als Eisenbahnen, zeitweise als Klein- 
bahnen angesehen wurden. 
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Übersicht der Eisenbahnen und Kleinbahnen der Deli-Bahngesellschaft 1923. 


Tag Länge 
der Eröffnung in km 


Datum 


Strecken der Konzession 


l. Eisenbahnen. 

Medan—Belawan ........... || 23. Januar 1883 — 22,930 
Medan—Laboean.......... — 25. Juli 1886 
Laboean—Belawan.......... | — 16. Febr. 1888 

Medan—Timbang Langkat ...... 23. Januar 1883| 1.Mai 1887! 20,888 

Medan-Telok Niboeng ........ — — | 179,014 
Medan—Serdang ....... . || 28. April 1888| 1.Juli 1889 
Serdang—Perbaoengan... ... 128 April 1888| 7.Febr. 1890 
Perbaoengan—Bamban!) ...... 12 Febr. 1900| 11. April 1902 
Bamban—Rantau Laban!) ..... 20. Septbr.1901 | 2.März 1903 


Rantau Laban—Tandjony Baleil) 
Tandjong Balei—Telok Niboeng . . 
Tebing Tinggi—Siantar ........ 
Tebing Tinggi—Dolok Merawan?) 
Dolok Merawan- Siantar? ..... 


l 


19. Septbr.1912| 1. Febr. 1918 


= = 48,165 
29.Septbr.1912| 5.Mai 1916 


(Tebing Tinggi) 
25. August1914| 5.Mai 1916 


19. Septbr.1912| 6. August 1915 


insgesamt .... | 271,297 


il. Kleinbahnen. 
1. Eigene Linien. 


Medan-Batoe............. | — — | 14,221 
Medan—Deli Toewa?). . ..... |23. Januar 1887 | 4. Septbr. 1837 || 
Deli Toewa—Batoed) ... . ... | 10. Juni 1915| 1. Dezbr. i 
Timbang Langkat—Kwala. ...... — — | 20,522 
Timbang Langkat—Seleseh’) . . 20. Juni 1889 19. Dezbr. SS 
Seleseh—Kwala. . 2. 2.2.2.2... 11. August 1901 | 5. Novbr. 1902 
Timbang Langkat—Besitany ..... | — — 80,965 
Timbang Langkat--Stabat . . . . . | 13. Juli 1900 | 20. Juni 1903 
Stabat—Tandjong Poera . .. » (13. Juli 1900| 1. August 1904 : 
Tandjong Poera—Pankalan Brandan /13.Juli 1900| 15. Dezbr. 1904 ` 
Pankalan Brandan—Besitang. .. . oe Oktbr. 1917 29. Dezbr. 1919 |! 
 Loeboeg Pakam—Bangoen Poerba . . | 12.Juli 1901: 10. April 1904 | 27,910 
Kampong Baroe—Arnhemia...... ‚26. Juli 196, 1.Oktbr. 1907 14,870 
2. Staatsbahn in Mitbenutzung. 
ji : 
Besitang—Pangkalan Soesoe ..... | ens ae 1. Dezbr. 1921 i 9,510 


zusammen . | 168,028 


insgesamt Eisenbahnen u. Kleinbahnen || 439.33 
i! 


D Bis zum 31. Dezember 1916 als Kleinbahn betrieben. 
2) Bis zum 3]. Dezember 1917 als Kleinbahn betrieben. 
3) Bis zum 31. Dezember 1916 als Eisenbahn betrieben. 
4) Bis zum 31. Dezeinber 1903 als Eisenbahn betrieben. 


1184 Die Deli-Eisenbahn auf Sumatra. 


In der Vermögensrechnung des Jahrs 1923 erscheint neben einem 
Aktienkapital von 12% Mill. Gulden (weitere 715 Mill. Gulden sind noch 
nicht ausgegeben) und ausstehenden Anleihen von 30 075 000 fl. eine Rück- 
lage von 7987151 fl. und ein Mehrerlös bei der Ausgabe von neuen Ak- 
tien im Betrag von 4670888 fl. Demgegenüber stehen zu Buch die 
Eisenbahnen mit 23 926 583, die Kleinbahnen mit 8 379 723 H. die Häuser 
mit 4530 801, die rollenden Betriebsmittel mit 9 866 449 fl., die Vorräte 
mit 2350 787 fl. Verteilt man die drei letzten gemeinsamen Posten nach 
dem Verhältnis der reinen Betriebskosten auf die Eisenbahnen und die 
Kleinbahnen (76,56 : 23,44), so ergibt sich Ende 1923 ein Anlagekapital 
für die Eisenbahnen von 36 748 879,83 fl. und für die Kleinbahnen von 
12 305 463,19 fl. oder auf 1 Kilometer Streckenlänge umgerechnet bei den 
Eisenbahnen 135 456,27 fl., bei den Kleinbahnen 77628,8 fl. Daneben 
stehen die Telephoneinrichtungen mit 2664 181 atts und die Kraftwagen- 
dienste mit 120 321 fl. zu Buch. 


Für die drei letzten Jahre (1921 war das bislang beste) betrugen 
die reinen Betriebskosten bei den Eisenbahnen: für 1 Jahreskilometer 
1921: 13 203,49 fl., 1922: 11 512,38 fl. und 1923: 10 169,78 fl., für ein Zug- 
kilometer 2,92; 2,55 und 2,36 fl. Bei den Kleinbahnen für ein Jahreskilo- 
meter 1921—1923: 7 219,37 fl.; 6 196,94 fl. und 5 0535,69 fl., für ein Zugkilo- 
meter: 2,22; 2,00 und 1,70 fl. Der Durchschnitt betrug omi für das Jahres- 
kilometer: 10 989,43 fl.; 9 479,40 fl. und 8 206,15 fl., für ein Zugkilometer: 
33,06 Íl., 29,08 fl. und 25,75 fl. Rechnet man zu den Betriebsausgaben noch 
die Ausgaben für Erneuerung und Abschreibungen, dann fielen bei 
den Eisenbahnen auf ein Jahreskilometer 1921—1923: 14497,41 fl., 
12 892,61 fl. und 11 650,17 fl. oder auf ein Zugkilometer 3,21; 2,86; 2,71 Íl., 
bei den Kleinbahnen auf ein Jahreskilometer: 7 926,85 fl.; 6 939,75 fl. und 
5 767,59 fl. oder auf ein Zugkilometer 2,44; 2,24; 1,95 fi. sowie im Durch- 
schnitt auf ein Jahreskilometer: 12 066,37 fl.; 10 615,51 fl. und 9 400,26 fl. 
oder auf ein Zugkilometer: 2,98; 2,67; 2,1s fl. an Gesamtausgaben. 


Für die gleichen Jahre betrugen die Einnahmen der Eisenbahner 
aus dem Verkehr auf ein Tageskilometer 70,98; 57,49; 51,62 fl., darunter 
die aus dem Personenverkehr 25,51; 18,69; 15,15 und die aus dem Güter- 
verkehr 42,28; 36,35; 34,35 fl. Die Kleinbahnen erbrachten 1921—1923 auf 
ein Tageskilometer 32,47; 26.18; 19,91 fl., darunter im Personenverkehr 
13,29; 10,07; 7,63 fl. und im Güterverkehr 17,40; 14,83; 11,28 fl. Insgesamt 
betrugen die Einnahmen für ein Tageskilometer 56,72; 45,52; 39,49 fl., 
darunter im Personenverkehr 20,98; 15,10; 12,27 fl. und im Güterverkehr 
33,08; 28,12; 25.53 fl. Das Verhältnis der Einnahmen aus dem Güter- und 
Personenverkehr ist also durchaus normal im Gegensatz zu den Nieder- 
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landen, wo die Einnahmen aus dem Personenverkehr die des Güterver- 
kehrs zu überwiegen pflegen. 

Vermindert man die Gesamteinnahmen um die Betriebsausgaben, die 
Ausgaben für Erneuerung und Abschreibung, so ergibt sich als das Ver- 
hältnis dieser Reineinnahmen zu den Gesamteinnahmen in den Jahren 
1921—1923 bei den Eisenbahnen 47,56 %; 40,06 % und 39,45 %, bei den 
Kleinbahnen 37,56 %; 29,14 Z; 22,55%, im Durchschnitt also 45,44 %; 
37,66 %; 36,34 %. Das Verhältnis der Reineinnahmen zum Anlagekapital 
betrug in den gleichen Jahren bei den Eisenbahnen 10,03 %; 6,12 %; 
5,65 %, bei den Kleinbahnen 6,16 %; 3,80 %; 2,» % und im Durchschnitt 
9,04 %; 5,75 Z; 4,81 %. Die Einnahmen auf einen Reisenden betrugen bei 
allen Bahnen 62,1; 61,8; 55,9 cents, die Einnahmen für ein Personenkilo- 
meter 2,5; 2,4; 2,2 cents. Im Güterverkehr betrug die durchschnittliche 
Einnahme für die beförderte Tonne in den Jahren 1921—1923: 5,61; 5,69; 
6,07 fl. und für das Tonnenkilometer 10,28; 9,17; 9,46 cents. In den gleichen 
Jahren betrug die durchschnittlich von einem Reisenden zurückgelegte 
Entfernung 23,97; 25,55; 24,87 km, die Entfernung, über die eine Tonne 
durchschnittlich befördert wurde: 54,5; 60,02; 70,52 km. Die Ausnutzung 
der Plätze, d. h. das Verhältnis der Anzahl Personenkilometer zu der der 
Sitzplatzkilometer betrug in den Jahren 1921—1923 in der ersten Klasse 
12,45 % ; 12,02 %; 11,93 %, in der zweiten Klasse 26,89 % ; 16,45 %; 11,27 %, 
und in der dritten Klasse 36,02 %; 30,03 %; 30,08 %. Die Ausnutzung der 
Güterwagen, d. h. das Verhältnis der gebrauchten Tonnenkilometer zu 
den angebotenen betrug 32,02 %; 38,32 %; 39,75 %, die durchschnittlich von 
"jedem Wagen durchlaufene Entfernung 11 378; 8 880; 7135 km, demgemäß 
die Gebrauchsziffer der Wagen, d. h. das Produkt der Ausnutzungsziffer 
in Prozenten und der durchlaufenen mittleren Entfernung 3643; 3403; 2836. 
Die Verkehrsdichte, d. h. die Anzahl der Achskilometer geteilt durch die 
der Tageskilometer, betrug bei den Eisenbahnen 461; 394; 341, bei den 
Kleinbahnen 247; 211; 166, im Durchschnitt also 382, 324; 274. Die Ver- 
kehrsdichte im Personenverkehr, d. h. die Zahl der Personenkilometer, 
geteilt durch die der Tageskilometer, betrug 1921—1923 bei den Eisen- 
bahnen 989; 777; 672, bei den Kleinbahnen 505; 410; 344, im Durchschnitt 
also 810; 637; 546. Die Anzahl der Tonnenkilometer im Güterverkehr, 
geteilt durch die Zahl der Tageskilometer, die Güterverkehrsdichte, betrug 
in den gleichen Jahren bei den Eisenbahnen 426; 396; 376, bei den Klein- 
bahnen 208; 188; 143, im Durchschnitt 345; 317; 287. 

Für die Ausbesserung der Lokomotiven wurde in den Jahren 1921 
bis 1923 ausgegeben einschl. der Erneuerung, aber ausschließlich der 
Kosten für gewöhnliche Unterhaltung der Achsen und Räder auf 100 Loko- 
motivkilometer 8,52; 6,52; 5,52 fl., auf 100 Zugkilometer 10,22; 7,70; 6,53 fl. 
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Ausschließlich der Erneuerung beliefen sich die Ausgaben für 100 Loko- 
motivkilometer auf 6,78; 5,05; 4,34 fl., für 100 Zugkilometer auf 8,13; 5,91; 
5,15 fl. An Brennholz für die Lokomotiven — Kohlenheizung kommt nicht 
in Frage, mit Ölheizung wurden erst 1924 Versuche angestellt —, wurden 
ausgegeben für die Tonne einschl. Bahnfracht 6,79; 8,24; 8,34 fl.; für ein 
Lokomotivkilometer wurden gebraucht 29,90; 26,10; 22,18 kg, für ein Zug- 
kilometer 35,84; 30,80; 26,28 kg, für ein Wagenachskilometer 0,90; 0,95; 
0,93 kg. Der Verbrauch an Schmieröl belief sich für 100 Lokomotivkilo- 
meter auf 4,03; 2,71; 2,09 kg, für 100 Zugkilometer auf 4,84; 3,20; 3,18 kg, 
fiir 1000 Lokomotivachskilometer auf 8,31; 5,37; 5,20 kg. Das Kilogramm 
Öl kostete 46; 50; 33 cents. 

Die Ausbesserungskosten der Wagen beliefen sich einschl. der Er- 
neuerung bei 100 Wagenkilometern auf 54; 61; 82 cents, ausschl. der Er- 
neuerung auf 31; 29; 29 cents, der Schmierölverbrauch bei einem Kosten- 
aufwand für 1 kg Öl von 28; 34; 31 cents für 1000 Achskilometer auf 
0,328; 0,183; 0,197 kg, die Kosten des Schmieröls für 1000 Achskilometer 
auf 9; 6,2; 6 cents. 

Ende 1923 waren an europäischem Personal vorhanden 195 Beamte, 
außerdem 576 inländische Beamte und 2590 inländische Arbeiter, ins- 
gesamt 3361 Köpfe, das ergibt auf 1 Kilometer Betriebslänge 7,6 Kopf. 


Lit.: Nieuwenhuis: De Delispoorweg-maatschappij, haar 40 jaar. Julileum in 
Indie, 27. Juni 1923 und die Geschäftsberichte der Gesellschaft seit 1883. 


Dr. Overmann. 


Die italienischen Staatsbahnen 1919 und 1920. 


Die Angaben sind dem statistischen Bericht Statistica dell’esercizio 
für die Kalenderjahre 1919—1922 entnommen, der erst im Jahr 1924 er- 
schienen ist. Ein Auszug des statistischen Berichts für die Jahre 1916 
bis 1918 ist im Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 323 ff. abgedruckt. 

Für das Rechnungsjahr 1921/1922 ist ein Auszug aus dem Betriebs- 
bericht (Relazione dell’amministrazione delle ferrovie dello Stato) bereits 
im Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 814 abgedruckt. Auch künftig 
werden die Betriebsberichte der italienischen Staatsbahnen verwertet wer- 
den, da sie rascher erscheinen und außer den reinen Zahlenangaben Er- 
läuterungen hierzu enthalten sowie über sonstige bemerkenswerte Vor- 
kommnisse während des Rechnungsjahrs berichten. 


I. Länge. 

A. Vollspurnetz: 1919 | 1920 

Baulänge der italienischen Staatsbahnen auf |” ° 
italienischem Gebiet ........... km 14 861 15 399 

Betriebslänge der italienischen Staatsbahnen 

auf italienischem Gebiet ......... km 15 094 15 640 
hierzu gemeinschaftlich betriebene Strecken „ 1113 1 166 
insgesamt .... , 16 207 16 806 


im Durchschnitt betrieben (unter Beriick- 
sichtigung der Strecken, die nur während | 
eines Teils des Jahrs betrieben werden) . „ | 16 118 16 683 
hierzu Strecken, die von den italienischen 
Staatsbahnen auf ausländischem Ge- 
biet, gemeinschaftlich oder auf Rechnung 
der italienischen Staatsbahnen betrieben 
WE EE EE ek ge 15 ) 15 
also zusammen (Jahresdurchschnitt) „ 16 133 16 703 
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hierzu Strecken, die von ausländischen az es 
Verwaltungen auf italienischem Gebiet | 1919 | 1920 
gemeinschaftlich oder auf Rechnung der SS 
italienischen Staatsbahnen betrieben wer- | 
OU ove, E He EE reng ER km. 77 68 
hiernach normalspurige Strecken, die 


das Staatsbahnnetz auf italienischem Ge- 


biet bilden (Jahresdurchschnitt) ..... "| 16 195 16 756 
B. Fährstrecken über die Meerenge von | 

Messin@® 22 Mee ee Ge een oy 3 23 23 
C. Schmalspurige vom Staat betriebene | 

Strecken (Betriebslänge am Jahresschluß) „ 586 | 609 


II. Betriebsmittel 
(am Jahresschluß). | 


A. Vollspurnetz. 
Dampflokomotiven mit besonderem Tender: 


mit 4 gekuppelten Rädern .......... | 379 357 
» 6 is EE a oer ee ae 2572 2 558 
n 8 = ar ee ee | 1391 1580 
„ 10 a ge Nes te nde SS e 251 251 
zusammen ........ | 4593 4746 
Tenderlokomotiven: 
mit 4 gekuppelten Rädern .......... | 89 89 
6 : Ee | 1214 1 290 
e 8 e z a E dan A A 121 121 
„10 : ee ee ee: 2 2 
zusammen ........ 1 426 1 432 
Dampflokomotiven im ganzen ....... | 6 019 6178 
Elektrische Lokomotiven zum Betrieb: | 
mit Oberleitung ............226. | 195 221 
„ dritter Schiene............ = 7 7 
zusammen ........ | 221 228 
Dampftriebwagen ........ = .. fa Dee e 83 ‚83 
Elektrische Triebwagen ............ | 51 51 
Lokomotiven und Triebwagen: | Ä 
im ganzen . 2... | 6 355 6540 
auf 1 km Streckenlänge ........... 0,394 0,392 
Salon-, Schlafwagen u.dgl............ | 47 51 
Personenwagen. -. ».. 2 22020. | 98% 10 021 
Gefangenenwagen-...... dt Sh ein Jah de ae A " 61 61 
Postwagen ... an ee me A ws Se ser H 136 136 
Personen- usw. und Postwagen: | | 
IN ganzen rn, Oe He Er E SS | 10 134 10 269 
auf 1 km Streckenlänge . . . 2.2.2222... | 0,628 0,615 


Achsenzähl 2x 4% e = ee SS RE 44 i 23 495 28 831 
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Zahl der Plätze: 


| 
1 Klasie eeu oe wee ES, a 
2. ZE 
3. ae A ee Seek ee 
4. ge, E E Dig Sa ee e ere 
zusammen ........ 516 088 517 793 
auf 1 Achse ...... 18,54 18,39 
Gepäckwagen . ....:- 222200000. 4045 4081 
Achsenzabl .. ert ër e BO ee 8710 8785 
Bedeckte Güterwagen zur Beförderung von: 
Lebensmitteln . ............e0.. 34 962 35 604 
Gütern aller Art .............. 3 071 3 043 
Gütern und Tieren . . .... 2.22 220. 13 788 14 007 
Kleintieren `, a 60 46 
Pferden (Stallungswagen) .......... 46 48 
Offene Güterwagen. ........ «ss... 63 627 69 541 
Kesselwagen . ... 2:22 2 nenn 368 372 
Spezialwagen ...........6-+.22-.. 141 144 
Güterwagen für den öffentlichen Verkehr: 
zusammen 5 Su. u ward wo u we. eS 116 063 122 805 
auf 1 km Streckenlänge .......... 7,194 7,356 
Achsenzahl . . ..: 2: 2» 2 2 2 00 ee wees 234 161 247 677 
Ladegewicht im ganzen......... 1 928 712 2 054 479 
= auf 1 Achse.......... 8,25 8,33 
Bahndienstwagen .... 2:22 02. 2 208 2817 
auf 1 km Streckenlänge ....... ur 0,137 0,169 
Achsenzahl . .... 2.2 22220. EE 6 083 6 068 
Ladegewicht im ganzen........... 29 938 29 327 
é auf 1 Achse `, 5,61 5,61 
Giiterwageninsgesamt........... 118871 125 622 
auf 1 km Streckenlänge .......... 7,368 7,524 
Achsenzahl ........ ne | 240 244 253 745 
Ladegewicht ................ | 1958650 2083 806 
Personen-, Gepäck- und Güterwagen: 
insgesamt... ne a ea 133 050 139 972 
auf 1 km Streckenlänge. . .. 2.2.2.2... 8,247 8,390 
Achsenzahl .......... =... "te cae Zp 277 449 291 361 
. Schmalspurnetz. 
Tenderlokomotiven .............. 96 98 
Personen- und Postwagen ........... 56 56 
Gepäckwagen ...............0.. 4 4 
Güterwagen ........... eee ae ee 518 518 
auf 1 km Streckenlänge .......... 2,252 1,698 
Achsenzahl . .. 2: 2 2 2 ern 1 036 1036 
‚Ladegewicht im ganzen........... 6 168 6 168 
e einer Achse ........ ee 6,00 6,00 
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III. Zugleistungen. 
Es wurden Zugkilometer geleistet: 
A. Vollspurnetz: 


im Personenzugdienst: 


1919 | 1920 


von Schnellzügen .............. 10 971 949 14 494 798 
„ Eil- und Personenzügen ........ 30 727 719 27 388 375 
„ gemischten Zügen ........... 2 119 786 2 121 728 
» Vor-u.Nachziigen, Sonder- u. Bedarfsziigen 4 583 269 863 531 
im ganzen u. 2 ee Re eee OR eS 48 402 728 44 868 432 
im Güterzugdienst ............... 50 267 083 50 764 181 
von Arbeitszügen .............. 201 899 165 630 
insgesamt s oc cna 2 SE ee we a a A a 98 871 705 95 798 243 
B. Schmalspurnetz...........0+0.6. 1 273 846 | 1 372 536 
IV. Leistungen der Lokomotiven. 
Es wurden von den eigenen Lokomotiven (einschl. 
Triebwagen) auf italienischen und ausländi- | 
schen Strecken Lokomotivkm geleistet: | 
A. Vollspurnetz. | 
in Personenziigen.............. 56880778 | 62277388 
„ Güterzügen. ... 2 2 2 2 222er 61 418 818 58 529 910 
„ Arbeitsziigen. ...........2... 225 787 183 651 
„ Zügen insgesamt............ ; 118 526 378 110 990 949 
„ Leer- und Verschiebefahrten ....... 26 461 891 28 703 818 
ZUSAMMEN eee ara en Se See cae ara 144 987 269 139 694 767 
B. Schmalspurnetz ............... — 1 716 426 
V. Leistungen der Wagen. 
Es wurden Achskm geleistet auf dem Vollspurnetz: | 
von Personenwagen des öffentlichen Verkehrs 6 123 904 6 475 424 
» Gepäckwagen „ a å 1 770 072 | 1 680 447 
» beladenen Güterwagen ......... 8 535 974 3 962 044 
„ leeren DEE EE 1 112 282 1 466 908 
» Wagen insgesamt ............ 12 655 470 13 755 431 
VI. Betriebsunfälle 
(auf dein Vollspurnetz). 
Entgleisungen:- 
von Zügen auf freier Strecke .......... 177 160 
e „ in Bahnhöfen ............ 231 211 
„ Lokomotiven und Wagen im Verschiebedienst 1593 1 745 
Zusammenstöße: 
von Zügen auf freier Strecke .......2... 19 9 
A „ in Bahnhöfen ............ 74 80 
„ Lokomotiven und Wagen im Verschiebedienst 1 052 1279 
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Es wurden getötet oder verletzt: 
bei Betriebsunfällen: 
Reisende: {2 3.4. wu Ira aa 4. lowe eS 
Eisenbahnbedienstete ............ 
Betriebsfremde ........ #....... 
durch eigene Unvorsichtigkeit: 
Reisende........ ET eee ee ee 
Eisenbahnbedienstete . .....2.2.... 
Betriebsfremde .... © ....... 
überhaupt: 
Reisende ............... 
Eisenbahnbedienstete ..... 
Betriebsfremde . ... snaa aaa 
ferner: 
durch Anschläge, Mordversuche usw: ..... . 
„ Selbstmord und bei Selbstmordversuchen . 
Gesamtzahl der getöteten und verletzten Personen. 
auf 100 km durchschnittlicher Betriebslänge . . . 
» 100000 Zugkilometer. ............ 
» 100000 Lokomotivkilometer ......... 
„ 100000 Wagenachskilometer......... 


VII. Verkehr 


| 
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1920 


1919 | 
| getötet | verletzt || getötet | verletzt verletzt nn | getötet | verletzt || getötet | verletzt. 


56 568 
16 166 
9 44 
120 637 
53 ee 
97 141 | 
200 | 1502 
126 320 
157 306 
4 32 
62 12 
649 | 2171 
8,650 | 14,433 
0,0552 | 2,1955 
0,3786 | 1,4971 


0,0135 0,05 


(auf dem Vollspurnetz). 


a) Personenverkehr. 
1. Reisende wurden befördert: 
mit Einzelfahrscheinen: 
zu gewöhnlichen Fahrpreisen: 


in der 1. Klasse. ........... 
e, he ee ën E dE, eee ee 
oY a. a PR ee 
zusammen. .... 
zu ermäßigten Fahrpreisen. ....... 


insgesamt . . ‘ 
' 2, Außerdem wurden ausgegeben Zeitkarten: 


zum gewöhnlichen Preis .......... 
„ ermäßigten Mm (Schüler, Staats- 


beamte). 
für Eisenbahnbedienstete und ihre Familien 
e Militdrarbeiter.. ....... ae 
„ Senatoren und Abgeordnete....... 


b) Gepäckverkehr u. dgl. 
Zahl der Sendungen: 


Gepäck .. 63.0 4 ares EE ER ; 
Zeitungspakete ............ 


Hunde, Fahrräder usw. ........... 


1 432 126 

7 507 594 
66 819 897 
75 769 617 
26 159 165 
101 918 782 


64 546 


14 669 
15 473 
7 983 
934 


2 453 821 
236 661 
564 275 


50 | 515 
80 "225 
8 62 
89 486 
42 52 
71 106 
101 1111 
118 365 
120 257 
1! 46 
46 4 
396 | 1783 
2,538 | 11,428 
0,4183| 1,8610 
0,2831 | 1,2749 


0,0114 | 0,0513 


1663 243 
8 897 986 
73 021 828 
83 583 057 
26 916 964 
110 500 021 


59 407 


15 839 
21 302 
8278 
1012 


2 814 097 
269 329 
639 279 
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c) 


Gewicht in Tonnen: 
Gepäck 
Zeitungspakete 
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Güterverkehr. 
1. Eilgut. 

Zahl der Sendungen: 
Wagenladungen 
Stückgut . . . . 
Fahrzeuge, Leichen, Tiere 

Gewicht in t: 
Wagenladungen 
Stückgut 

2. Beschleunigtes Frachtgut. 

Wagenladungen: 

Zahl der Sendungen 
Gewicht in t 

Tiere: 

Zahl der Sendungen 
Stückzahl 
3. Frachtgut. 

Wagenladungen: 
Zahl der Sendungen 
Gewicht int 

Stückgut: 
Zahl der Sendungen 
Gewicht in t 

Fahrzeuge: 

Zahl der Sendungen 
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. Vollspurnetz. 


Beförderung von Personen 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange. . 

„ 1Zugkm 

„ 1 Wagenachskm 
Beförderung von Gepäck, Hunden usw... . 
Eilgut 
beschleunigtem Frachtgut . . 
a „ Frachtgut 
Nebenertrige aus dem Giiterverkehr 
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Gesamteinnahmen aus dem Güterverkehr. 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge. . 
» 1 Zugkm . 
„ 1 Wagenachskm 
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Die italienischen Staatsbahnen 1919 und 1920. 


[een Sa a a m En 
1919 1920 

676 417 196 882 
18 120 19 912 
209974 | 101850 
5326153 | 2420922 
2539 1 095 
1 897 655 925 484 
400 386 176 000 
152 110 110 400 
1 402210 1 013 993 
69 041 67 882 
1 427 690 1 663 041 
1 938 178 1 926 953 
24941552 | 22327625 
| 790899 257 145 
6647603 | 3068401 
1 276 1 162 


712 086 579 
47 101,90 

7,2014 

0,1762 

| 21 201 879 

216 047 958 

48 997 974 

545 578 205 

21 351 215 


57 016,16 
8,7172 
0,2131 


861 970 352 | 1 409 233 050 


918 379 251 
58 603,74 
9,5853 
0,2642 
43 734 731 
198 419 262 
81 932 937 
1 105 631 932 
23 248 929 


89 926,17 
` 14,7085 
0,4056 
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Verkehrseinnahmen: 
im Fanzens yo. wa En eA 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge . 
= KENE 4,5, 24.5 wo Be ee 
„ LWagenachskm ............ 
Sonstige Einnahmen: 
Pächte, Mieten usw............ 
Privattelegramme . . .. . 2 22222000 
Leistungen der Fahrzeuge im Gemeinschafts- 
verkehr ` Zeg "ët su hue esa ee aed 
Sonstige Überlassung von Material ..... 
Nebenleistungen (Gepäckaufbewahrung 
Bahnhofbuchhandel u.dgl.)........ 
insgesamt .......... EE EE 
Gesamteinnahmen.............. 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge . 
g OA a | | 9% ën Beer als 
» 1Wagenachskm. ............ 


. Fährbootverkehr: 


Personenverkehr . . . 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2. 
Gepäck- usw. Verkehr. . . 2... 22 22.0. 
Güterverkehr . . 2 2 2 2 m m nr er re. 


. Schmalspurbahnen Siziliens: 

Personenverkehr ... » 22 22 202 2020 
Gepäckverkehr . ... 2... 22 2 2 2200 
Güterverkehr < = 2. Wa Suse eH 


. Vollspurnetz. 
Allgemeine Verwaltungskosten: 


Belohnungen, Unterstützungen usw... . - 


Gesundheitsdienst . . : 2 2 2 2 2.0. 
Steuern und Abgaben . ........... 
Haftpflichtentschädigungen a ae, 
Anmietung von Diensträumen u. dgl GE 
ProzeBkosten ....... &..... 


insgesamt ss e a ew. nee 


Verwaltungsdienst: 
persönliche Ausgaben . .. . 2.2.2... 
sächliche e rec. fn 
insgesamt .......2.. 
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1919 1920 
Lire 
1595 258 810 | 2371 347 032 
105 520,49 151 320,7 
16,1330 24,7503 
0,3925 0,6823 
5 217 077 5 844 725 
447 447 703 150 
4 310 852 3 529 221 
7189 804 6 875 415 
| 2225 200 4.037 610 
| 62 460 120 29 159 649 
| 1 752915 414 | 2540 902 790 
| 115 948,90 162 140,44 
| 17,7273 26,5200 
0,4313 0,7311 
605 989 521 195 
25 836 42835 
920 866 1 268 341 
1560 310 1 843 542 
2 080 179 2 656 310 
14172 19 389 
711 949 593 027 
2 868 352 4 120 629 
| 
| 13 400 6 901 
79 216 946 13 684 917 
71 085 898 186 062 135 
2 265 098 3 749 328 
3 113 952 3 665 847 
1 209 825 1 780 755 
53 802 960 11 159 339 
784 107 1 475 001 
219 175 394 252 407 430 
40 407 432 68 316 096 
5 674 491 8 968 642 
46 031 923 77 284 733 
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| 1919 | 1920 
| Lire 
Betriebs- und Verkehrsdienst: ae 
persönliche Ausgaben............ 397 961 808 757 969 898 
sächliche sa Bede Tet ae ae eae Ae 22 910 401 83 767 217 
Gemeinschaftsdienst. ..... 6 901 380 12 283 365 
Zugbeleuchtung und -beheizung. ..... . 5 956 247 8 726 971 
Telegraphendienst (sächliche Ausgaben) 2 737 969 2225 165 
Entschädigungen im Güterverkehr ..... 26 338 900 62 101 498 
Lokomotiv- und Wagenmieten ....... 3 566 937 8 715 325 
insgesamt u. 5. ee 463 723 452 891 179 776 
Zugförderungs- und Materialdienst: 
persönliche Ausgaben . . . . 2.2... EE 186574002 | 327672563 
sächliche Bee ee ee Ne 11 348 046 19 173 569 
Brennstoff- und Olverbrauch 623 837984 | 1444251 965 
auf 1 Zugkm + 08 ansehe 6,3094 15,0740 
» 1 Wagenachskm...... ae 0,1535 0,4156 
Unterhaltung der Dampflokomotiven .... 106 086 641 165 497 805 
= „ elektrischen Lokomotiven . 3 429 409 4 650 272 
e a Waren a Ecg 214 136 621 355 789 787 
insgesamt 4... 0.4 4 Sel al a 1039 079 732 | 2 149 909 558 
Bahnbewachungs- und Bahnunterhal- 
tungsdienst: 
persönliche Ausgaben: 
Bahnbewachung ............. 52086 492 ' 95357 853 
Bahnunterhaltung ............ 99 475277 | 197323 368 
insgesamt se u. er RR 190 492 390 346 026 798 
sichliche Ausgaben (ausgenommen Bahn- | 
unterhaltung) . . sss 2 222 2202. 10719164 + 16360860 
Bahnunterhaltung `... 41078314 | 65761907 
Gesamtausgaben ........... 242 465 149 | 428 320 589 
Elektrifizierung- „vu... wa ER = ! 5 398 89 
Zusammen: 
Ordentliche Betriebsausgaben 2 038 534 771 | 3 831 818 459 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 134 841,56 | 244 516,52 
e UCU ME 2 Os RE re 20,6158 | 39,9937 
» 1 Wagenachskm........... 0,5014 | 1,1025 
Außerordentliche Betriebsausgaben: 
Beseitigung besonderer Schäden infolge | 
höherer Gewalt ............ 10719623 | 22970177 
Erneuerung der Schienen usw... .... 2063 783 — 26 683 
= „ Fahrzeuge. .....’... 40 667 603 43 607 350 
insgesamt, u eier a 4 aaa 53440409 ` 65904210 
Gesamtausgaben `... 2091975 180 . 3 897 722669 
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge | 138 376,45 243 722,01 
a We BEE Fe 21,1562 40,6815 
a 1 Wagenachskm. occ 2 4 22 ao Kr | O7 1,1215 


| 
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| 1919 | 1920 
B. Fährbootverkehr insgesamt. ..... Lire 6 135 889 11 002 953 


C. Schmalspurbahnen Siziliens insgesamt „ | 7651 768 16 687 716 


X. Anzahl des Personals 
| (im Jahresdurchschnitt). 
Verwaltungsdienst ............. Ste 8 793 7 735 


Betriebs- und Verkehrsdienst ........... 76 574 89 403 
Material- und Zugförderungsdienst . ........ 48 730 56 885 
Bahnbewachungs- und Bahnunterhaltungsdienst . . |: 54 667 6477 
Fährbootdienst ..........68-.-2. 202 eee, 274 = 
insgesamt Ae See er | 189 038 207 299 
hiervon: 
ständig und auf Probe angestellt .... . 117 984 122 089 
im Hilfsdienst . ... 22.22 2 20200. 71 054 85 210 
auf I kın durchschnittlicher Betriebslänge . 12,447 13,219 


XI. Ausgaben für das Personal. 


Personalbezüge: | ? 

Gehälter und Löhne. ... aaa 22 2.. Lire 542915 624 | 1051 420981 
Nebenbezüge, Belohnungen, Unterstützungen „ | 418 590 776 688 344258 
zusammen . 2.2 22.00.00 » i| 961606400 | 1739765 239 

Beiträge zur Alters- und Invalidenversicherung 

der Arbeiter. sok. EE Ee ee 2.8 ey 113 967 | 149 929 

Beiträge zur Kleiderkasse .......... ‘ 410411 | 470 224 

Unfallentschädigungen ............ H | 2 045 019 | 2 299 935 

Gesamtpersonalausgaben ........ a 970160110 | 1752611376 

waf 1 Kopf. au 2 aa So ee e BR 2 | 5 719,01 | 8 453,78 
» 1 km durchschnittlicher Streckenlänge ,„ 64 726,0 | 111 839,79 
außerdem: | | 

Beiträge zum Pensions- und Unterstützungs- | 

10093 u a ae na ea e 31 923 490 13 850 000 
! 
XII. Pensions- und Unterstützungsfonds. 

Vermögen am 1. Januar .......... Lire 581623930 | 635039 687 
Einnahmen... . 2 22 2 220m. 5 98 812 122 89 370 281 
Ausgaben: 2 uw was # 225% > | 45 396 365 62 842 998 

Vermögen am 31. Dezember . ...... R | 635 039 687 | 661566 971 

Mitgliederzahl am 31. Dezember ..... | 121 113 136 091 

i 


Zahl der Pensions- und Unterstützungsemp- | 
finger am 31. Dezember. ........... | 45 737 43 356 
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XIII. Ärztlicher Dienst (Vollspurnetz), 


m= 


„ Zugbegleitungsdienst `... | 2,1609 1,9483 


1919 1920 
Personalstand (ausschließlich des vorübergehend = 
eingestellten Hilfspersonals) ......... 123 426 130 764 
Zahl der Krankheitsfälle . ......2...2.. | 145 299 160 206 
auf 1 Bediensteten ........ ..... 1,1814 1,2351 
Zahl der Krankheitstage .. .......... 2434 988 2 437 712 
auf 1 Bediensteten `, ... ..... ar 16,76 15,22 
Zahl der Todesfälle ............2... 642 656 
auf 100 Krankheitsfille .......2.2.. 0,44 0,41 
» 10000 Bedienstete ............ 49,99 50,17 
Von den Krankheitsfällen kommen auf 1 Bediensteten 
im Bürodienst .........605+6+0e8 eee 0,3145 0,3831 
„ weniger gefährdeten Bahnhofs- und Magazin- 
EIERE 03.6: 5 Bw ne oe EA ae Se eR 1,0336 1,2756 
„ mehr gefährdeten Bahnhofs- u. Magazindienst 1,1510 1,2122 
„ Werkstättendienst ....... 2 2 200. 2,0663 2,6749 
„ Streckendienst . ...........-. | 0,4936 ! 0,5212 
„ Lokomotivdienst , . » 2: 2 2 2 2 2 2 nr. | 1,8014 1,6766 


ee wemmer: eee te een 


Kleine Mitteilungen. 


Geschäftsergebnisse englischer Kanäle. Aus dem Jahr 1924 liegen 
jetzt die Geschäftsberichte einer Anzahl wichtiger englischer Kanäle vor, 
die besonderes Interesse dadurch gewinnen, daß sie den Ergebnissen des 
Jahrs 1924 die der vorliegenden Nachkriegsjahre und den Vorkriegs- 
zustand gegeniiberstellen. Die Angaben!) beziehen sich auf die Birming- 
ham Canal Navigations, die Grand Junction, den Manchester Ship Canal?), 
die Regent’s Canal and Docks Company und die Sharpness New Docks 
and Gloucester and Birmingham Navigation Company. 

Die Birmingham Canal Navigations, deren Netz bereits in der Zeit 
zwischen 1768 und 1818 entstanden ist, haben eine Gesamtlänge von an- 
nähernd 160 englischen Meilen. Die Grand Junction, die von Braunston, 
Northamptonshire, wo sie sich mit dem Oxford Canal verbindet, nach 
Brentford, Middlesex führt, umfaßt einschließlich aller Seitenarme 
189 Meilen. Der Manchester Ship Canal, dessen Verkehr den der vier 
anderen Unternehmungen weit überragt und der 1894 eröffnet ist, hat 
eine Länge von 3512 Meilen, außerdem besitzt die Gesellschaft noch den 
Bridgwater Canal mit 51% Meilen Lange. Die Regent’s Canal and Docks 
Company besteht aus den vereinigten Regents und Hertford Kanälen mit 
einem Netz von 10% Meilen und dem Regent's Canal Dock in Limehouse. 
Die Sharpness Company schließlich, die bereits 1793 gegründet ist, besitzt 
den Gloucester und Berkely Canal und den Worcester und Birmingham- 
Canal mit im ganzen 46 Meilen. 

Die Geschäftslage stellte sich im Berichtsjahr 1924 und in den zum 
Vergleich herangezogenen Jahren wie folgt: 


I. Roheinnahmen. 


‘| 


Birmingham... . 191 345 306 221 254792 | 236516 Ä 233 956 234 539 
Grand Junction . . 101 680 145 619 128 960 144 993 138 735 142 563 
Manch. Ship. . . . | 1077018 | 2448848 | 1861 132 | 1964813 | 1984476 | 2060 906 
Regent's. ..... | 81 276 127 840 111 296 113 086 113 264 127 309 
Sharpness ..... i 85 308 97 017 71 764 | 


89 575 ' 88 810 90 803 


1) Entnommen aus The Economist vom 19. September 1925, S. 449, wo auch 
Näheres über die Bilanzen sowie das Aktien- und Obligationenkapital und die 
ausgeschiitteten Dividenden angegeben ist. 

2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1902, S. 519 ff., 820ff., 985 ff.; 1903, 
S. 249 f£, 511 ff.; 1910, S. 193, 1295; 1919, S. 779. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1925, 78 
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Il. Betriebsausgaben. 


| 1913 1920 | 1921 | 1922 | 1923 | 1924 
| £ £ £ £ | £ 
| 
145929 | 130977 
83329 | 85052 
1194103 | 1 229 329 


88 061 224 679 194 258 | 149 551 
50 275 100 939 76 512 84 598 
720 941 | 1659006 | 1 324514 | 1186 326 


Birmingham... . 
Grand Junction 


Manch. Ship... . | 

Regent’s...... 38 992 89 899 71 182 73 415 | 64 106 69 141 
Sharpness ..... 33 523 60 656 53 901 49 435 | 48 218 49 966 

DL Reineinnahmen nach Tilgung aller VerbindlichKeiten. 
1913 1920 1921 1922 1923 1924 
£ £ £ £ £ £ 

Birmingham... . 88 532 33 090 23 646 46 906 56 130 72 366 
Grand Junction . . 45 405 36 509 44 146 51 825 48 818 51510 
Manch. Ship... . || 34742 465425 | 203511 | 398134 | 464766 | 432170 
Regent’s...... 15 495 16 092 15 504 20 848 20 057 27 354 
Sharpness ..... 19573 9904 | — 8371 14 067 14 885 15 482 


Zu den Ergebnissen des Jahrs 1924 ist zu bemerken, daB sie trotz 
des wirtschaftlichen Tiefstands, fiir den gerade die Verkehrsmittel einen 
sehr empfindlichen Gradmesser darstellen, recht befriedigend sind. Die 
Koheinnahmen sind bei allen Gesellschaften gegen das Vorjahr gestiegen, 
bei der Sharpness sogar über die Zahlen von 1913 hinaus; freilich um- 
gekehrt ebenso auch bei allen Gesellschaften die Betriebsausgaben, mit 
Ausnahme der Birminghan, die ein besonders gutes Wirtschaftsjahr 
hinter sich hat und bei der sich die Betriebsausgaben gleichbleibend in 
den gesamten Berichtsjahren seit 1920 gesenkt haben. 

Bei Betrachtung der Reinergebnisse fällt nur die Manchester Ship 
Canal-Gesellschaft auf als die einzige, deren Reinergebnis für 1924 hinter 
dem des Vorjahrs zurückbleibt. Das hängt offenbar mit dem Dockarbeiter- 
streik vom Februar 1924 zusammen, der auf den Manchester Docks zu 
völliger Arbeitseinstellung führte. Nachteilig wirkten sich auch der Eisen- 
hahnnerstreik im Januar 1924 aus und die Ermäßigung der Kisenbahn- 
frachten, die zur Verminderung der Einnahmen auch der Manchester Ship 
insoweit führte, als sie selbst Einnahmen aus Eisenbahnfrachtanteilen 
zieht. 1923 enthielt die Einnahmeseite überdies 56400 £, die aus den 
Jahren 1916—1922 stammten und der Gesellschaft auf Grund eines ob- 
siegenden Urteils gegen die Weaver Navigation zugesprochen waren. 
Obwohl der Gewinn im Vergleich mit 1923 zu sinken scheint, liest 
er doch immer noch beträchtlich über dem des Jahrs 1913, wie überhaupt 
bei allen Unternehmungen mit Ausnahme der Sharpness. Die Birming- 
ham-Gesellschaft hatte auch im Endergehnis ein besonders gutes Jahr, 
da ihr Gewinn 72366 £ betrug im Gegensatz zu 56130 im Jahr 1923, 
zu 23 646 im Jahr 1921 und zu 68532 im Jahr 1913; auch die übrigen drei 
(Gesellschaften weisen ein Steigen des Reingewinns im Vergleich zum 
Jahr 1923 auf. Sp. 
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Eisenbahnbauten und -Pläne in der Mandschurei. (Nach einem Be- 
richt des deutschen Konsuls in Mukden vom 21. Juli 1925.) 

Der Eisenbahnbau, insbesondere der begonnene Bau einiger kleiner 
Zweiglinien der Bahn Peking—Mukden, war infolge des Kriegs zwischen 
Mukden und Chihli im Jahr 1924 fast völlig zum Stillstand gekommen. 
Gleichwohl hat der Krieg den Bau neuer Bahnen in der Siidinandschurei 
insofern günstig beeinflußt, als Marschall Chang Tsolin den Wert 
der Eisenbahnen für den militärischen Aufmarsch erkannt hat und seit- 
dem mit Nachdruck für den Ausbau des Bahnnetzes in der Mandschurei 
eintritt. Trotz finanzieller Notlage der Provinz Mukden wurden drei 
neue Linien im Jahr 1925 in Angriff genommen und sind jetzt im Bau 
begriffen, nämlich die Tao-Ang-Bahn, die Feng-Hai-Bahn und 
die Kai-Hai- Bahn. 

1. Die Tao-Ang- Bahn, d. i. die Linie Taonanfu—Angang- 
chi mit der geplanten Fortfiihrung nach Tsitsihar, 164 engl. Meilen, 
bildet die nördliche Verlängerung der Staatsbahn Ssu-Taot), d. i. Ssuping- 
kai—Taonanfu, die mit japanischem Kapital und Baustoffen erbaut wor- 
den war und jetzt mit gutem Erfolg betrieben wird; sie beförderte 1922 
222 000 t, 1923 334 000 t und 1924 400 000 t; 1923 betrug ihre Roheinnahme 
2388576, die Betriebsausgabe 1190408, der BetriebsiiberschuB also 
1198168 mex. Dollar. Für die Neubaulinie Tao-Ang hat die Südmand- 
schurische Eisenbahn eine Anleihe von 18,s Millionen Yen (zu 9,5 % ver- 
zinslich) durch die Yokohama-Specie-Bank zugesagt; auch liefert sie die 
Baustoffe und die Fahrzeuge für die Bahn und stellt die Ingenieure, wie 
es bei dem Bau Ssupingkai—Taonanfu geschehen war. An dem Bahnbau 
sind im wesentlichen nur japanische Firmen beteiligt. Das von der Bahn 
durchschnittene Gelände ist im allgemeinen flach; Schwierigkeiten macht 
nur die Überschreitung des Nonni-Flusses. Die Betriebseröffnung wird 
im Frühjahr 1926 erwartet. Die Linie wird der Ostchinesischen Bahn 
einen starken Wettbewerb bereiten. 

2. Die Feng-Hai- Bahn, d. i. die Linie von Mukden (oder Feng- 
tien) in nordöstlicher Richtung über Yingpan nach Hailungcheng, etwa 
150 engl. Meilen. Das Baukapital, etwa 20 Millionen mex. Dollar, soll von 
China selbst aufgebracht werden, und zwar zur Hälfte von der Provin- 
zialregierung, zur Hälfte von dem Landadel und der Kaufmannschaft der 
Kreise. Im Mai d. J. wurde die Lieferung von 18 100 t Schienen vergeben. 
Die Linie beginnt ara Nordtor von Mukden, und die erste Teilstrecke, mit 
deren Bau im August d. J. begonnen werden sollte, etwa 40 engl. Meilen, 
führt über Mukden-Ost, Tungling, Chiuchan und Hoyei (Fushun) nach 
Yingpan. Der Bau bietet hier keine Schwierigkeiten. Dagegen sind auf 
der weiteren Strecke nordöstlich Yingpan über Hsingehing und Liuho ver- 
schiedene Höhenzüge zu überschreiten, und der Hunho-Fluß ist mehrfachı 
zu überbrücken. 

Die Linien 1 und 2 sind vollspurig. 

3. Für die 1 m-spurige Kai-Hai-Bahn, etwa 120 engl. Meilen, von 
Kaiyüan in östlicher Richtung nach Hailungcheng, ist das Baukapital von 
über 1 Million mex. Doll. von dem Landadel des durchschnittenen Gebiets 
aufgebracht; mit den Erdarbeiten wurde im Frühling dieses Jahrs þe- 
gonnen, und man hofft, die Bahn noch in diesem Jahr fertigzustellen. 
Schienen und Fahrzeuge sind an eine japanische Firma vergeben. 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 379 unter Nr. 14. 
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Ferner sind im Bau zwei Zweiglinien der Bahn Peking—Mukden: 

a) von der Station 'Tahushan nach Changwu in nordwestlicher Rich- 
tung über Hsinlitun; die erste Teilstrecke bis zu den Kohlengruben von 
Pataohao und bis Fangshanchen steht bereits im Betrieb; die spätere 
Fortsetzung nördlich bis Paiyintala (Tungliao) ist geplant. 

b) weiter südlich, von Chinchow in nordwestlicher Richtung nach 
Chaoyang, bis Peipiao seit 1924 im Betrieb; die Vollendung des Baus 
bis Chaoyang wird für 1925 erhofft. Eine Fortsetzung über Jehol!) nach 
Peking wird geplant, die Vermessungen sollen im Gang sein. 

Der von Changtsolin aus strategischen Gründen begünstigte Plan 
des zweigleisigen Ausbaus der Linie Peking—Mukden kann 
wegen finanzieller Schwierigkeiten in diesem Jahr nicht mehr in Angriff 
genommen werden. 

Im Bereich von Mukden sollen in diesem Jahr noch zwei 
kleine Zweigstrecken angelegt werden: von Huangkutun, dem nord- 
westlichen Güterbahnhof von Mukden, eine 7 Meilen lange Verbindung 
nach dem neuen Flugplatz bei dem Nordmausoleum, und eine 1 Meile 
lange Strecke nach der Eisenbahnwerkstätte an der Nordostuniversitiit. 

Zahlreiche Bahnpläne werden eifrig bearbeitet, so die Linie Tao- 
nanfu—Jehol, die als dringlich behandelt wird; ferner eine Bahn von Hsin- 
mintun nordöstlich nach Chengchiatun (oder Liaoyüan), die wohl an dem 
japanischen Widerstand scheitern wird. Für die Verlängerung der Strecke 
Ssupingkai—Paiyintala bis Kailu, 53 Meilen, sind die Vorarbeiten im 
Gang; die Baukosten werden auf 3 Millionen mex. Doll, veranschlagt. 

Von japanischer Seite wird der Bahnbau Kirin—Hueining (Chi- 
Huei-Bahn) lebhaft befürwortet; der östliche Teil dieser Linie ist vom 
Tumen-Fluß bis Laotoukou, 74 Meilen, bereits als Kleinbahn in chinesisch- 
japanischem Betrieb. F.B. 


Luxemburgische Eisenbahnverhältnisse. Eingehende Mitteilungen 
hierüber finden sich in dem Abschnitt Gesetzgebung. 


Die erste Kolonialbahn in Französisch-Äquatorial-Afrika von Pointe 
Noire nach Brazzaville. Die Kolonialanleihe von 300 Millionen 
Franken für die Vollendung der Kolonialbahn Pointe Noire — 
Brazzaville in Französisch - Äquatorial- Afrika ist, wie wir 
einer Mitteilung der Zeitschrift L’Afrique Francaise vom Juni d. J., 
Seite 290, entnehmen, vom französischen Senat am 30. Mai d. J. 
bewilligt, und damit die gesetzliche Grundlage zur Herstellung der 
Bahn geschaffen worden. Die geliehenen Beträge müssen in längstens 
75 Jahren zurückgezahlt sein; die Zahlung der Jahresbeträge für 
den Zinsen- und Tilgungsdienst der Anleihe verbürgt die französische 
Regierung. Alle bei dem Bau und dem Betrieb der Bahn anzuwendenden 
Stoffe, die sich nicht in der Kolonie vorfinden, müssen französischen Ur- 
sprungs sein und dürfen auch nur unter französischer Flagge befördert 
werden (Art. 12 des Gesetzes). Statt der ursprünglich in Aussicht ge- 
nommenen 1 m-Spur ist jetzt, wohl nach dem Vorbild der belgischen 
Kongobahn, die Kapspur, 1,067 m, für die Ausführung gewählt worden. Die 
größten Steigungen der Bahn sollen 1:66,7 = 15a. T. nicht über- 
schreiten, die schärfsten Krümmungen noch 200 m Halbmesser erhalten. 


1) Vgl. Archiv, 1923, H 878, 
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Mit den Bauarbeiten im Bezirk Brazzaville wurde bereits im Februar 1921 
begonnen. Der Bau wird aber jetzt von beiden Endpunkten aus betrieben. 

Die Wahl von Pointe Noire, ander atlantischen Küste südöst- 
lich Loango gelegen, als westlicher Ausgangspunkt der Bahn, wurde vor 
einiger Zeit scharf angegriffen, ist aber beibehalten worden; der Hafen 
liegt außerhalb der Zone, innerhalb deren sich der Mündungsstrom des 
Kongos noch bemerkbar macht, und besitzt einen durch eine natürliche 
Bucht gebildeien Ankergrund, die ihn gegen die hohe See und die süd- 
westlichen Winde schützt. Die Bucht wird durch eine felsige Landspitze 
gesichert, deren Wirkung sich in Felsbänken fortsetzt, die sich nach 
Westen auf etwa 2 km erstrecken; sie werden den Schutzanlagen des 
künftigen Hafens als Grundschicht dienen. Der Hafen wird von einer 
sanften Abdachung eingefaßt, die sich zur Anlage einer großen Stadt vor- 
trefflich eignet; in der Nähe findet sich Süßwasser von guter Beschaffen- 
heit und in ausreichender Menge. Der Bau einer Werft mit 8 Kranen, 
die jährlich 120000 bis 150 000 t Güter bewältigen können, ist in Aus- 
führung. 

Auf der westlichen Baustrecke traf die erste Lokomotive im März 
1924 in Hinda, km 40, ein und binnen Jahresfrist soll etwa km 77 erreicht, 
und die Strecke von Pointe Noire bis dahin vorläufig in Betrieb genommen 
werden. Für den östlichen Bauabschnitt bilden Brazzaville am 
Sitanleypool, gegenüber Leopoldville und Kinshasa gelegen, und Matadi 
den Hauptstapelplatz fiir die Baustoffe, Baugeriite usw. Die empfindliche 
Verkehrsstockung, die auf der belgischen Kongobahn noch immer, beson- 
ders in Matadi besteht), hat den Fortgang der Bauarbeiten in und west- 
lich Brazzaville sehr ungünstig beeinflußt. Mit Rücksicht hierauf hat der 
Generalgouverneur, wie L’Afrique Francaise (a. a. O., S. 291) mitteilt, 
angeordnet, daß alsbald eine vorläufige Kraftwagenverbindung zwischen 
den beiden jeweiligen Bauspitzen an der westlichen und östlichen Bau- 
strecke eingerichtet und eine dementsprechende Straße hergestellt werden 
soll. Die westliche Baustrecke soll zunächst noch durch eine 60 cm- 
spurige Feldbahn mit mechanischem Betrieb um 30 km verlängert werden. 
Gleichzeitig erreicht die östliche Baustrecke bei km 125 Minduli und wird 
mit Benutzung der bestehenden Kleinbahn (für die Beförderung der dor- 
tigen Kupfererze) bis km 170 fortgesetzt. Die durch Kraftwagen zu über- 
brückende Lücke, die im wesentlichen in der Ebene des Niari liegt und 
keine besonderen baulichen Schwierigkeiten bietet, wird demnach eine 
Länge von etwas mehr als 250 km erhalten. 

Die Linie erhält für die Ausfuhrrichtung (vom Stanleypool zum 
Ozean) Höchststeigungen nicht über 15 a. T., für die Einfuhrrichtung 
nicht über 20 a. T., durehschneidet rund 400 km ebenes Gelände ohne er- 
hebliche Gegensteigungen, und ist berechnet zunächst auf einen Jahres- 
verkehr von 500 000 t, kann aber ohne großen Kostenaufwand allmählich 
auf 1 Million, späterhin auf 1,5 Millionen t Jahresverkehr gebracht werden. 
Sie durchschneidet ein Gebiet, das von etwa 300000 Eingeborenen_ be- 
völkert ist; dies erleichtert den Betrieb und die Unterhaltung der Balın 
und wird einen gewissen Ortsverkehr ins Leben rufen. 

Demgegenüber erscheint die Lage der belgischen Kongo- 
bahn, die z. Z. einen umfassenden Streckenumbau?) erfährt und deren 
jetziger Dampfbetrieb teilweise in elektrischen Betrieb umgewandelt wer- 
den soll, trotz etwas geringerer Streckenlänge für den naheliegenden 


1) Vgl. Archiv 1924, S. 873. 
2) Vel. Archiv 1922, S. 644 u. ff. 
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Wettbewerb mit der neuen französischen Bahn nicht günstig: der west- 
liche Ausgangspunkt, Matadi, liegt nicht an der Küste, sondern 175 km 
landeinwärts an einer schwierigen Stromstrecke des Kongos; die Bahn hat 
ungünstige Linienverhältnisse, insbesondere starke verlorene Steigungen 
für beide Fahrrichtungen; das zu verzinsende Anlagekapital wird nach 
dem kostspieligen Streckenumbau eine erhebliche Höhe erreichen. 

F. R. 


Errichtung eines Staatssekretariats für Verkehrswesen auf Cuba. 
Durch ein Gesetz vom 2. Juli 19251) ist auf Cuba ein Staatssekretariat 
für das Verkehrswesen (Secretaria de Comunicaciones) geschaffen wor- 
den. Dem Staatssekretär der neuen Behörde steht ein Unterstaatssekretär 
zur Seite, die ihm vorläufig zugeteilten Verwaltungszweige sind das Post-, 
Telegraphen- und Eisenbahnwesen?) der Nation. Außerdem obliegt dem 
Staatssekretär die Aufsicht über die klektrizitätsbetriebe. 


Die Eisenbahnen auf Sardinien’). Auf Sardinien (rd. 24000 qkm) 
sind zurzeit rund 1100 km Eisenbahnen vorhanden‘). Davon werden 
400 km, die von der italienischen Regierung vor einigen Jahren von der 
Königl. Sardinischen Eisenbahngesellschaft erworben wurden, von der 
italienischen Staatsbahnverwaltung betrieben. Zu diesen Bahnen gehört 
die nord-südwärts verlaufende Hauptlinie Sassari—Cagliaro nebst Ab- 
zweigungen nach Iglesias an der Ostküste und Terranova. 

Die finanziellen Ergebnisse der Staatsbahnen auf Sardinien gestal- 
teten sich nach ihrem Verwaltungsbericht folgendermaßen (in Lire): 


Ä 1921/22 1922/23 
Einnahmen. mn mm mm m 


Personenverkehr . 2 2 222222020. | 10390745 | 9880697 
Gepäckbeförderung .......... \ 379 016 292 646 
Güterverkehr in Schnellzügen ..... || 2166778 2 448 047 

` „Eizügen ....... | 2972692 = 
s „ Personenzügen .... | 5 105 385 6 147 907 
Insgesamt. .... | 18 854616 18 769 297 

Ausgaben. 

Personalausgaben ........... | 15.382 409 17 937 169 
Anschaffungen ...........2.. | 9 528 983 7 697 033 
Unterhaltung des rollenden Materials . | 4702119 5 489 638 
2 der Strecken l 1457549 | 1478321 
Insgesamt . . ... | 31271060 | 32602161 


Die Staatsbahnen arbeiteten also mit erheblichen Fehlbeträgen, die 
sich in den beiden Berichtsjahren auf rd. 12 und 13 Mill. Lire bezifferten. 


1) Veröffentlicht in der Gaceta Oficial de la Republica Nr. 3 vom 3. Juli 1925. 

2) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 543, 1925, S. 128, 

3) Val. auch den Aufsatz: Die italienischen Staatsbahnen 1921/22, Archiv 
fur Eisenbahnwesen, Jahrg. 1924, S. 814, in dem jedoch die Bahnen Sardiniens 
nicht besonders behandelt sind. 

4) Nach einem Konsularbericht in Commerce Reports, Jahrg. 1924, N. 28, 
vom 11. Juli 1924, S. 112. 
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Der Rest der Bahnen wird von Privatgesellschaften betrieben, und 
zwar 600 km mit Schmalspur von der Societa Italiana per le Strade 
Ferrate Secondaire und 97 km von der Societa delle Ferrovie Comple- 
mentaire. 

Außerdem sind für Erztransporte noch einige Minenbahnen der Berg- 
werksgesellschaften in Betrieb. Im Personenverkehr dienen sie jedoch 
nur der Beförderung der Angestellten dieser Unternehmen. Die wich- 
tigste dieser Bahnen ist die 21 km lange Strecke Monteponi—Portovesme. 
Sie dient dem Transport von Zinkerz zum Hafen Portovesme. 

Vor dem Krieg wurden in Sardinien Eisenbahnkonzessionen mit 
einer staatlichen Beihilfe von 10 000 Lire je km erteilt. Die Steigerungen 
der Material- und Arbeitskosten während des Kriegs hatten entsprechend 
eine Erhöhung in den Forderungen einer Regierungsbeihilfe zur Folge, 
und zwar auf 45 000 Lire je km. 

Von den interessierten Kreisen der Bevölkerung Nordsardiniens 
wird der Bau einer Eisenbahnlinie von Sassari über Tempio nach Palau 
als dringend erforderlich erachtet, da einmal in dem von dieser Linie 
zu durchquerenden Gebiet etwa 120 000 Köpfe oder 4/7 der Gesamtbevölke- 
rung der Insel ansässig ist, andererseits dort eine umfangreiche landwirt- 
schaftliche Industrie betrieben wird. Dr. E.R. 


Die Eisenbahnen von San Salvador, Guatemala und Honduras. San 
Salvador, die kleinste der drei nördlichen mittelamerikanischen Re- 
publiken, verfügte im Jahr 1923 bei einer Oberfläche von 34126 qkm 
und einer Bevölkerung von 1582180 Köpfen über ein Eisenbahnnetz von 
insgesamt 409 km. Auf 100 qkm kommen 1,6 km. Die durchweg schmal- 
spurigen Eisenbahnen werden von drei Privatgesellschaften betrieben. 
Es sind dies: eine der International Railway of Central America ge- 
hörende Bahn mit 252 km Länge, sie verbindet den Osten mit dem Westen 
des Landes. Der erste Abschnitt dieser Linie (La Union—San Miguel) 
wurde im Jahr 1912 vollendet. Der zweite, der von San Miguel nach Za- 
cateluca und San Vicente führt, wurde 1915 fertiggestellt, und der dritte 
und letzte nach Cojutepeque im Jahr 1922. Zweitens: die 145 km lange 
Salvador Railway Co. Sie beginnt an der Küste bei Acayutla und nimmt 
ihren Weg über Sonsonate mit Anschluß an die Landeshauptstadt gleichen 
Namens nach Santa Ana. Eine dritte, elektrisch betriebene Linie, die 
Ferrocarril a Santa Tecla, verbindet die Hauptstadt mit Santa Tecla. 

Auf allen Bahnen wurden im Jahr 1923 nach amtlicher Statistik!) 
insgesamt 1278866 Personen und 201032 Giitertonnen gegenüber 
1143 706 Personen und 167 937 Gütertonnen im Jahr 1922 befördert. Im 
Jahr 1923 verteilen sich die Verkehrsergebnisse auf die einzelnen Bahnen 


wie folgt: ren 
| Personen | Gütertonnen 


International Railway of Central America 456 143 96 822 
Salvador Railway Co. .. ...... 417 070 101 335 
Ferrocarril a Santa Tecla ....... 405 653 2875 

Insgesamt ... | 1278866 201 032 


1) Anuario Estadistico de 1923. Herausgegeben von der Direccion General 
de Estadistica — San Salvador. 
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Demnächst soll das Eisenbahnnetz San Salvadors an das von Guate- 
mala angeschlossen werden, wodurch, wie an anderer Stelle des Archivs 
für Eisenbahnwesent) bereits ausführlich berichtet ist, eine Warenbeförde- 
rung nach San Salvador von dem Atlantikhafen Puerto Barrios in Guate- 
mala über Zacapa und Santa Ana ermöglicht wird. 

Das Eisenbahnnetz Guatemalas mit einem Flächeninhalt von 
109 724 qkm und rund 2 Mill. Einwohnern umfaßte im Jahr 1921 1096 km. 
Die Verkehrsdichte ist gegenüber San Salvador erheblich kleiner, da in 
Guatemala auf 100 qkm des Landes nur 1,0 km Eisenbahnen fallen. Das 
Eisenbahnsystem setzt sich aus nachstehenden wichtigsten Bahnen zu- 
sammen: Ferrocarril Guatemala = 315 km, Ferrocarril Occidental = 
SO km, Ferrocarril Central = 288 km, Ferrocarril de Ocas = 37 km und 
Ferrocarril de Verapaz = 45 km. Die gleichnamige Landeshauptstadt 
ist durch eine Bahn über Zacapa mit dem Hafen Puerto Barrios am Atlan- 
tischen Ozean einerseits und über Escuintla mit San José an der Pazifik- 
küste andererseits verbunden. Eine andere Hauptlinie zweigt von der 
Bahn Guatemala—San Jose bei Amatitlan ab und durchquert in west- 
licher Richtung das südliche Küstengebiet. Sie führt über Retalhuleu 
nach Aguila an der mexikanischen Grenze. Dort ist Anschluß an das 
mexikanische Eisenbahnsystem, und zwar an die an der Küste des Staats 
Chiapas verlaufende, nach Salina Cruz führende Linie, jedoch noch ohne 
durchgehenden Verkehr, da die Brücke über den Grenzfluß Suchiate noch 
nicht fertiggestellt ist. Von Retalhuleu geht eine Linie nach dem Pazifik- 
hafen Champerico und nach San Felipe ab. 

Die guatemalanischen Eisenbahnen sind in der International Rail- 
way of Central America vereinigt, zu der auch, wie bereits erwähnt, die 
eine der Bahnen in San Salvador gehört. Die genannte Gesellschaft er- 
hält staatliche Unterstützung der Regierungen von Guatemala und Salvador. 

Nach amtlichen Angaben?) gestalteten sich die wichtigsten Betriebs- 
ergebnisse auf den einzelnen Bahnen Guatemalas wie folgt: 


1918 | 1919 | 1920 


Ferrocarril Guatemala. 


Beförderte Personen ...... Anzahl 114 783 112 673 126 575 
R Güter e, t 168 585 171 841 119 364 
Einnahmen aus | 
dem Personenverkehr . . Pesos oro — 107 726,90 146 131,07 
„ Güterverkehr. .. . S — 1 118 444,45 1 570 541,39 
anderem......... e — 104 267,83 131 065,70 
Insgesamt ... 4 | — 1 330 441,18 | 1847 738,16 
Ferrocarril Occidental. | 
Beförderte Personen ...... Anzahl 157 501 178 982 128 207 
j Güter... oo on t 62 043 70 377 42 326 
Einnahmen aus 
dem Personenverkehr . Pesos oro 27 227,16 34 085,06 35 257,97 
a Güterverkehr. . = 139 499,13 194 301,69 170 372,35 
anderem......... 436,46 470,06 2 147,9 
Insgesamt = 167 163,06 228 856,81 207 778,26 
Ausgaben (brutto) ..... e | 113 131,92 137 922,71 _ 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 884. 


2) Boletin de la Direccion General de Estadistica. Herausgegeben vom 
Ministerio de Fomento. Republica de Guatemala 1922, Nr. 2, S. 299—307. 
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1918 | 1919 1920 


Ferrocarril Central. 


Beförderte Personen ...... Anzahl 780 888 829 186 809 115 
m Güter. 5 Dé De, es t 90 348 . 185721 120 443 
Einnahme aus 
dem Personenverkehr . . Pesos oro = 271 332,56 105 362,09 
„ Güterverkehr a — 972 946,75 1 115 315,86 
anderem......... ö — 10 428,87 6 322,20 
Insgesamt e — 1 254 608,28 1 427 020,15 
Ausgaben (brutto) ..... 8 _ 713 032,63 = 
Ferrocarril de Ocos. | 
Beförderte Personen . ..... Anzahl 6 656 6 936 1778 
e Güter. . 2.22 2 22 200 t 377 1 798 692 
Einnahmen insgesamt . . . Pesos oro — 3 083,90 1 923,61 
darunter aus 
dem Personenverkehr . . = — 1 604,72 882,25 
» Güterverkehr. .. . 2 — 1 475,82 1 040,50 
Ausgaben (roh)....... 5 — 24 957,47 — 


Il 

Im Bau befinden sich die Strecken Zacapa—Chiquimula, nach San 
Jeronimo und Santa Ana in Salvador (s. ol Zu Beginn des laufenden 
Jahrs wurde, wie einem Bericht über das Verkehrswesen Guatemalas') 
zu entnehmen ist, mit der Anlage der elektrischen Hochgebirgs-Vollbahn 
San Felipe—Quezaltenango begonnen. Die Kosten werden durch eine 
unlängst in den Vereinigten Staaten von Amerika in Höhe von 4 Mill. 
Dollar aufgenommene Anleihe bestritten. Durch diese Bahn sollen die 
landwirtschaftlich reichen Westprovinzen erschlossen werden. Einerseits 
wird dem Hochland von Quezaltenango die Einfuhr erleichtert, anderer- 
seits ermöglicht sie den Abtransport umfangreicher Kaffeemengen nach 
dem Süden. Den staatlichen Bauauftrag für die Linie hat die Allgemeine 
Blektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, erhalten. Die Lieferung an Aus- 
rüstungsmaterial umfaßt ein Wasserkraftwerk mit einer Leistung von 
zunächst 5600 PS, für das eine Erweiterung auf 14 000 PS vorgesehen ist. 
Ferner Unterstationen, Brücken, Gleisanlagen, Ober- und Fernleitungen 
nebst einer Zahl vollspuriger Personen- und Güterwagen. Außerdem 
sollen die bisher von den staatlichen Behörden in Angriff genommenen 
Arbeiten an der Talsperre und dem Bahnkörper von der A.E.G. voll- 
endet werden. Die Bahn San Felipe-Quezaltenango führt in einer Ge- 
samtlänge von etwa 45 km und mit einer größten Steigung von 90 auf 
1000 durch ein vulkanisches Gebirge von 500 bis iiber 2300 m Höhe. Die 
Fahrzeit wird auf etwas mehr als 2 Stunden berechnet. 

Honduras, nächst Guatemala der zweitzrößte der zentralameri- 
kanischen Staaten, mit 100 248 qkm Gebietsumfang und 673 408 Einwoh- 
nern (1923) ist mit Bahnen für den öffentlichen Verkehr sehr im Rück- 
stand. Es waren im Jahr 1921 556 Meilen = 890 km vorhanden, die sich 
auf 5 Bahnen verteilen. Hiervon dienen jedoch vier lediglich Spezial- 
zwecken, dem Transport von Früchten, insbesondere Bananen; nur die 
National Railway ist für die Allgemeinheit benutzbar. Diese Bahn steht 
seit dem Jahr 1912 in staatlichem Besitz und führt von Puerto Cortez 


1) Vgl. Nachrichtenblatt für Ein- und Ausfuhr, 1. Jahre, Nr. 12 vom 
16. September 1925. 
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nach Potrerillos. Die anderen vier, von Bananengesellschaften an der 
Nordküste betriebenen Spezialbahnen sind folgende: Trujillo Railway 
(87 Meilen), Tela Railway (155 Meilen), Cuyamel Fruit Co. Railway 
(49 Meilen) und die Vaccaro Brothers Railway (160 Meilen). 

Im Güterverkehr der Nationalbahn spielen Zuckerrohr und Bananen 
die größte Rolle. Mengenmäßig nehmen diese beiden Produkte mehr als 
die Hälfte aller auf dieser Bahn transportierten Güter ein, während hin- 
sichtlich der Frachteinnahmen über die Hälfte auf andere Güter fällt. 

Das rollende Material!) bestand im Jahr 1923 aus 14 Lokomotiven 
im Wert von 167310 $, 7 Personenwagen und Gepäckwagen (23394 $) 
und 154 Güterwagen (241 642 $), darunter 46 Spezialwagen für Bananen- 
transport und 60 für die Beförderung von Zuckerrohr. Der Gesamtbestand 
zählte einschließlich der Lokomotiven 179 Fahrzeuge mit einem Wert 
von 449514 $. 

An dem Bahnbau dieser drei wie auch der übrigen mittelamerika- 
nischen Republiken war ursprünglich englisches Kapital (Salvador: 
Acayutla—San Salvador und Santa Ana), die einzelnen Landesregierun- 
sen (so in Guatemala bei der Nordstrecke und in Honduras: Puerto 
Cortez—Potrerillos) und deutsches Kapital (Guatemala: Ferrocarril 
Verapaz und Ferrocarril de Ocos) beteiligt, während die kapitalstarken 
nordamerikanischen Bananengesellschaften, insbesondere die United Fruit 
Company, zunächst nur den Bau von Bananenbahnen betrieben. Neuer- 
dings hat nun amerikanisches Kapital immer größeren Einfluß auf den 
Besitz oder den Betrieb der mittelamerikanischen Eisenbahnen gewonnen, 
so daß es zurzeit in Guatemala, Salvador, Honduras, Nikaragua und dem 
östlichen Costarica fast eine monopolartige Stellung im Eisenbahnwesen 
einnimmt und dadurch in der Lage ist, durch ein geschickte Tarifpolitik 
selbst auf das Wirtschaftsleben der einzelnen zentralamerikanischen Re- 
publiken entscheidend einzuwirken?). 

Neben den Eisenbahnen werden die Länder in allerneuester Zeit 
auch durch Automobilstraßen erschlossen, die u. a. auch in dünnbevölker- 
ten Gebietsteilen gebaut werden, die nicht genügend Fracht bieten, um 
die Rentabilität einer Eisenbahn zu garantieren. Von besonderer Bedeu- 
tung ist z.B. die Automobilstraße von San Lorenzo nach Tegucigalpa in 
Honduras, auf der bereits ein regelmäßiger Personen- und Güterverkehr 
im Gang ist. Eine Fortführung dieser Automobillinie durch die ganze 
Republik bis Potrerillos, wo sie zur Küste Bahnanschluß erhält, ist ge- 
plant. Die Strecke Portrerillos—Yoioasee ist bereits fertiggestellt. Ein 
regelmäßiger Automobilverkehr ist ferner aufgenommen zwischen Guate- 
mala—Antigua—Santa Ana in Salvador einerseits und über Solola— 
Totonicapam nach Quezaltenango andererseits und von dort nach 
Retalhuleu, wo Anschluß an die Westbahn besteht. Dr. E. Roesner. 


Die Eisenbahnen von Peru in den Jahren 1890—1923*). Peru verfügt 
zurzeit über ein Eisenbahnnetz von insgesamt rd. 3340 km. Verglichen 


1) Die Angaben sind entnommen aus Commerce Reports. Washington 1924, 
Nr. 18 vom 5. Mai 1924, S. 326. 

2) Val K. Sapper, Mittelamerika, Hamburg 1921. 

3) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1895, S. 743, die statistischen 
Angaben des folgenden Aufsatzes sind entnommen: Extracto Estadistico del Peru 
1923. Bearbeitet von der Direccion General de Estadistica, Lima. 
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mit der Oberfläche des Landes von 1378 360 qkm und den Eisenbahnen 
anderer südamerikanischer Staaten, ist die Länge der peruanischen 
Schienenwege äußerst gering. Es kommen auf 100 qkm des Landes nur 
0,2 km Eisenbahnen. Die peruanische Regierung ist daher bestrebt, gleich 
benachbarten Staaten, wie z. B. Kolumbien!), zur Förderung der wirt- 
schaftlichen Entwicklung der Republik, insbesondere zur Erschließung 
zahlreicher an Mineralien, wie Kohlen, Erdöl, Silber, Vanadium, Mineral- 
wässern, sowie an Bodenerzeugnissen reichen Gegenden den Ausbau des 
Eisenbahnnetzes nach besten Kräften zu unterstützen und dasselbe mit 
der Ausdehnung des Landes in Übereinstimmung zu bringen. 

Mit Ausnahme des Kiistengebiets bereitet der größtenteils gebir- 
gige Charakter des Landes dem Eisenbahnbau bedeutende Schwierig- 
keiten. Die bereits bestehenden, z. T. auf dem zwischen den Küsten- 
kordilleren und den Anden gelegenen Hochland blind endenden Bahn- 
linien Lima—Huancayo u. a. sind mit einer Scheitelhöhe von 4770 m 
oder mehr als Mont-Blanc-Höhe die höchsten Bahnen der Welt. Zu diesen 
Gebirgsbahnen zählt auch die Strecke Mollendo—Arequipa—Puno (am 
Titieacasee), die dank der geschickten Anlage trotz der sehr erheblichen 
Geländeschwierigkeiten nur einen Tunnel und vier größere Brücken er- 
forderte. Eine andere peruanische Gebirgsbahn Lima—Oroya zeichnet 
sich durch besonders hervorragende technische Anlagen, wie Ziekzack- 
kehren mit Drehscheiben und dem ersten überhaupt gebauten Kehrtunnel 
aus?). Die Baukosten solcher Strecken sind dementsprechend bedeutend, 
die Verzinsung dagegen gering. 

Über die Entwicklung des peruanischen Eisenbahnnetzes gibt nach- 
stehende Übersicht Aufschluß: 


km km 

Jahr 1851... 13,6 Jahr 1920... 3174,6 
» 1870... 6597 » 1921... 32146 
a 1892... 1537, „ 1922... 3320, 
ew 1914... 2 969,9 » 19238... 33426 


Die ersten Bahnen wurden in Peru in den Jahren 1851—1857 gebaut. 
Es handelte sich nur um kürzere Strecken, so u. a. um die erste im 
Jalır 1851 eröffnete 13 km lange Linie von der Landeshauptstadt Lima 
nach Callao und von Arica nach Tacna mit 63 km Strecke. Im Jahr 1867 
und in den folgenden setzte dann unter dem von 1868—1872 residierenden 
Präsidenten Balta ein reger Ausbau des peruanischen Eisenbahnsystems 
ein, so daß man ihn mit Recht als den Schöpfer der peruanischen Eisen- 
bahnen bezeichnen kann. Es entstanden unter seiner Präsidentschaft 
oder wurde mit dem Bau begonnen von rd. 1000 km, und zwar u. a. die 
Linien Eten—Ferenafe (43 km), Lima—Ancon (38 km), Pisco—Ics 
(74 km), Mollendo—Arequipa (172 km), Arequipa—Puno (351 km), 
Paita—Piura (97 km), Chiclayo—Patapo (24 km) und Callao—Oroya 
(222 km). Nach dieser intensiven Bauperiode ist die peruanische Re- 
gierung, wie aus einem Bericht über peruanische Wirtschaftsfragen?) 
zu entnehmen ist, auch späterhin bestrebt gewesen, das Eisenhahnnetz 
ständig weiter auszubauen, doch erlitt die Bautätigkeit durch zahlreiche 
Hindernisse politischer und finanzieller Natur z. T. völlige Unter- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrg. 1925, Nr. 5, S. 986—990. 
2) Vgl. auch K. Hassert, Allgemeine Verkehrsgeographie, Berlin 1913. 
3) Wirtschaftlicher Nachrichtendienst, 10. Jahrg. 1924, Nr. 43 v. 10. Dez. 1924, 
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brechungen. Immerhin konnten doch wichtige Linien wie die von Oroya— 
Cerro de Pasco (152 km), Puno—Cuseo (350 km), Oroya—Huancayo 
(125 km) fertiggestellt werden. 

Von dem gesamten peruanischen Eisenbahnnetz des Jahrs 1923 in 
einer Länge von 3343 km waren 2385 km = 71,3 % Staatsbahnen und 
958 km = 28,7 % Privatbahnen. Das Eisenbahnnetz, auch das der Staats- 
bahnen, hat sechs verschiedene Spurweiten, die sich zwischen (Lon m 
und 1,44 m bewegen. Der größte Teil hat die europäische Normalspur 
von 1,44 m. | 

Die Anlage der meisten Bahnlinien ist vom Staat durch Verträge 
zustandegekommen, wobei in den meisten Fällen ausländisches Kapital 
beteiligt war. Infolgedessen kam es zwischen den ausländischen Gläu- 
bigern und dem Staat, insbesondere in der Frage der Verzinsung, häufig 
zu Kontroversen, die nach vielen, zunächst unfruchtbaren Plänen und 
Vereinbarungen schließlich zu einer Regelung derart [ührten, daß die 
Regierung den Betrieb ihrer Bahnen für einen Zeitraum von 99 Jahren 
an ein Finanzsyndikat abtritt, das seinerseits dafür den auswärtigen 
Schuldendienst einschließlich Tilgung zu übernehmen sich verpflichtete. 
Im Jahr 1890 wurde zu diesem Zweck die Peruvian Corporation mit dem 
Sitz in London gegründet und mit der Verwaltung der Staatsbahnen 
betraut. Die Regierung übernahm ihrerseits die Verpflichtung, sich an 
dem Ausbau mehrerer Linien mit Jahresraten von 80 000 peruanischen £ 
zu beteiligen. Die mißliche Lage der Staatsfinanzen ließ jedoch das 
umfangreiche Bauprogramm nicht zur Ausführung kommen. Im Jahr 
1907 kam es daher zum Abschluß eines neuen noch heute gültigen Ab- 
kommens. Es wurde außerdem vom Kongreß ein Gesetz angenommen, 
das die Einkünfte des Tabakınonopols für die Anlage neuer Eisenbahn- 
linien bestimmt. Obwohl die hierfür ausgeworfenen Beträge nicht son- 
derlich groß waren, ermöglichten sie doch den Neubau mehrerer Strecken, 
u. a. Cusco—Santa Ana, Huancayo—Ayacucho, Cerro de Pasco—Vallée 
de Pachitea und Chimbote—Huarez. 

Neuerdings schlägt die Regierung zwecks Erweiterung des Bahn- 
netzes den Weg ein, daß sie kapitalkräftige Unternehmen durch Ver- 
leihung von Bergbau-Konzessionen und Kolonisationsländereien zu ge- 
winnen sucht. Nachdem in den letzten Jahren die sogenannte Dunsmir- 
Konzession, die eine Neuanlage von 4000 km geplant hatte, wegen 
Kapitalmangels dieses Riesenprojekt aufgeben mußte, ist nach einer eng- 
lischen Pressemeldung!) gegen Ende des Jahrs 1923 der Hualga Co. 
eine andere Konzession erteilt worden, die den Bau einer Eisenbahn von 
einem im nördlichen Peru zwischen Paita und Pascamoyo an der Pazifik- 
küste gelegenen Küstenplatz nach dem Flußhafen Yurimaguas am 
Hualga, einem Zufluß des Rio Amazonas, vorsieht. Nach Vollendung 
dieser Bahn wird ebenso wie das Zentrum und der Süden durch die 
bereits bestehenden Linien Lima—Huancaiyo—Ayacucho und Mollendo— 
Arequipa—Cusco auch der Norden des Landes erschlossen werden. 

Peru ist auch an dem Bau der Panamerikanischen Eisenbahn 
beteiligt, die in einer Länge von insgesamt 20200 km den etwa auf 
dem 50.Grad nördiicher Breite in Canada liegenden St. John-See mit 
Buenos-Aires, d. h. den Norden und Süden des amerikanischen Erdteils 
verbinden soll. Von diesem Riesenprojekt sind bereits 13740 km in 


1) Times Trade Supplement Nr. 279 vom 10. November 1923. — Vgl. auch 
Archiv für Eisenbahnwesen 1922, S. 961 und 1923, S. 883. 
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Betrieb. Auf den peruanischen Abschnitt dieser Bahn fallen 2570 km, 
von denen jedoch erst rd. 620 km dem Verkehr übergeben sind. Die Linien- 
führung ist folgende: Puno—Cusco— Abancay—Ayacucho—Huancayo— 
Oroya—Cerro de Pasco. Von dort verfolgt die Linie das Tal des Rio 
Marañon, des größten Quellflusses des Amazonenstroms, und erhält in Loja 
Anschluß an die Eisenbahnen von Ecuador. 

Da der Bau der Strecke Atocha—La Quiaca (200 km), das letzte 
Stück des bolivianischen Abschnitts, noch im Jahr 1925 vollendet sein 
soll, so wird in absehbarer Zeit die direkte Uberlandverbindung zunächst 
zwischen Buenos-Aires und La Paz, der Hauptstadt Boliviens, mit Fort- 
setzung über den Titicaca-See und Anschluß an die Strecke Puno—-Are- 
quipa—Mollendo hergestellt sein. Damit wird neben der bereits seit 
1910 eröffneten Transandenbahn Buenos Aires—Villa Mercedes—Men- 
dozza—Uspalatta—Valparaiso eine zweite Interkontinentalverbindung 
zwischen Atlantik und Pacifik geschaffen. 

Die Überlandverbindung Buenos Aires—Mollendo nimmt ihren Weg 
über Rosario und Tucuman nach Jujuy, wo sie bolivianisches Gebiet 
betritt,und endet zunächst in La Quiaca. Von dort besteht Kraftwagen- 
verbindung nach Atocha, wo wieder Bahnanschluß über Uyuni—Oruro 
nach Guaqui auf peruanischem Gebiet am Titicaca-See ist. Von Guaqui 
besteht Dampferverkehr nach Puno. Von Puno nach Mollendo an der 
Pacifikkiiste ist wieder Bahnverbindung, von Mollendo per Schiff nach 
Callao, das mit Lima durch eine 13 km lange elektrische Trambahn ver- 
bunden ist. Diese gesamte, zurzeit noch etwas umständliche und be- 
schwerliche Reise Buenos Aires—Lima nimmt 9 Tage in Anspruch. 
Sind aber erst die noch fehlenden obengenannten Bahnabschnitte dem 
Betrieb übergeben, so wird die Reise nur noch 5 Tage dauern. 


Der Güter- und Personenverkehr gestaltete sich folgendermaßen: 


Jahr | Güter- und Gepückbeförderung Personenbeförderung 
| Tonnen 
1918!) . 2 913 872 40 044 342 
1919 . 2 701 039 47 989 218 
1920 . | 2 867 838 53 158 867 
1921 | 2546 968 60 497 277 
1922 . | 2544 838 52 887 774 
1923 N — 54 477 116 


Während die Bahnlänge sich in dem Zeitraum 1890—1923 etwas 
mehr als verdoppelt hat, sind die beförderten Güter und Gepäckmengen 
ihrem Gewicht nach um das 5,sfache, die Zahl der beförderten Reisenden 
im gleichen Zeitraum um das 21,3fache gestiegen. Im Jahr 1390 wurden 
auf 1 km Betriebslänge 288,3 t und 1669.9 Personen, im Jahr 1922 766,3 t 
und 1923 16297,6 Personen befördert. Die Inanspruchnahme der perua- 
nischen Bahnen durch den Güterverkehr hat sich in dem 33jährigen Zeit- 
raum fast verdreifacht und durch den Personenverkehr beinahe ver- 
zehnfacht. 

Die Leistungen an Zugkilometern betrugen im Jahr 1923 3,128 Mil- 
lionen Kilometer. 


1) Ohne die Bahn Huanchaco—Tres Palos u. Pimentel u. nach Pomalca. 
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Durch Betriebsunfälle wurden im gleichen Jahr 7 Personen ge- 
tötet und 77 Personen verletzt. 

Die Gestaltung der finanziellen Ergebnisse auf den durch die be- 
reits erwähnte Peruvian Corporation Ltd. verwalteten Staatsbahnen 
in den letzten Jahren ist aus nachstehender Zusammenstellung ersicht- 
lich (in peruanischen £): 


Jahr | Einnehmen | 4 Ausgaben usgaben | Gewinn Gewinn 


1918/19 1 407 106 1 002 812 | 413 671 
1919/20 1 806 332 1 868 756 451 113 


1920/21 1 714 004 1 295 964 418 040 
1921/22 1 380 554 935 992 444 562 
1922/23 1 458 122 1 040 152 417 970 


Dr. Ernst Roesner. 


Die Siamesischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr vom 1. April 
1922 bis 31. März 1923. Das Archiv hatte zuletzt im Jahrgang 
1918 (Seite 1008) und 1922 (Seite 962) über die Betriebsergebnisse 
dieser Bahnen berichtet. Jetzt ist der 26. Verwaltungsbericht 
für das Jahr 2465 der neuen buddhistischen Zeitrechnung, d. i. 1922/23, 
in englischer Sprache, gedruckt in der Staatseisenbahndruckerei von 
Bangkok, mit 35 Seiten Text, 7 Bildertafeln, zahlreichen rauen und 
Diagrammen und einer guten Karte des Bahnnetzes im Maßstab 1 : 2,5 Mil- 
lionen, eingegangen. Wir entnehmen diesem Bericht im wesentlichen die 
nachstehenden Mitteilungen: 

Während der zchnjihrigen Pause in der Berichterstattung hat sich 
das Bahnnetz, besonders das schmalspurige Netz (1 m-Spur) südlich von 
Bangkok kräftig weiterentwickelt. In der Zeit vom 31. März 1913 bis 
31. März 1923 ist das vollspurige Netz (1,423 m) der Linien auf dem Ostufer 
des Flusses Chao Phya von 804,3 km Betriebslänge auf 1044,6 km, das 
der südlichen Linien aber von 151,4 km auf 1346,8 k Betriebslänge an- 
gewachsen. Die gesamte Betriebslänge am 51. März 1923 beläuft sich 
demnach auf 2391 km gegen 955,7 km am 31. März 1913 (Steigerung 1: 2,5). 
Das Anlagekapital hat sich für den gleichen Zeitraum von 62,2 auf 
143,3 Millionen Ticals (1 Tical etwa = 1,50 A) erhöht, was einer Steige- 
rung von 1 auf 2,3 entspricht. 

Das vollspurige Netz auf dem Ostufer des Flusses Chao Phya 
besteht aus folgenden Linien: von Bangkok in nordöstlicher Richtung 
nach Korat, 264,1 km, und in östlicher Richtung nach Petriu, 63,4 km; 
die Nordlinie, aus der Linie nach Korat abzweigend, von Ban Phaji nach 
Chiengmai, 6605 km, mit einer westlich gerichteten Abzweigung 
von Ban Dara nach Sawankaloke, 28,9 km; ferner die 6,5 km lange Stich- 
bahn bei Bangkok von Makasan in südlicher Richtung zur Flußstation, 
und die östliche Verlängerung der Linie nach Korat über diese Station 
hinaus nach Thachang, 21,2 km; diese Linie soll bis zur Station Ubol Raj- 
dani nahe der Ostgrenze durchgeführt werden. 

Das im Ganzen recht befriedigende Wirtschaftsbild dieses Bahn- 
netzes und die vorwiegend günstigen Veränderungen des Berichtsjahrs 
gegen das Vorjahr werden durch die nachstehende Zusammenstellung A 
veranschaulicht. Das Anlagekapilal zeigt eine Zunahme um rund 7 Mil- 
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Donen Tic., d. s. 11,1 %, während die Betriebslänge sich nur um 2,1% 
gesteigert hat. Die Roheinnahme ist um 11,97 %, die Betriebsausgabe 
aber erheblich stärker, um 18,33 %, gestiegen; der Betriebsüberschuß be- 
trägt indes mit über 4,5 Millionen Tic. immer noch 336 710 Tic. mehr als 
im Vorjahr; die Betriebszahl zeigt daher die schwache Steigerung von 
38,75 auf 40,95 %, und die Kapitalverzinsung ist von Gan auf 6,01 % ge- 
sunken. Der Güterwerkehr ist in den beförderten Tonnen um 14,27 %, 
in seinem Erträgnis um 20,8 % gestiegen; dieses übertrifft mit rund 
3,9 Millionen Tic. das des Personenverkehrs, rund 3,3 Millionen Tic., 
erheblich. Die Einnahme aus dem Tierverkehr zeigt sogar eine Zunahme 
gegen das Vorjahr um 29,4 %. Im Personenverkehr macht sich eine Ab- 
wanderung der Reisenden aus der ersten und zweiten in die dritte Wagen- 


klasse geltend. 


Zusammenstellung A. | Rechnungsjahr Unterschied 
Vollspurnetz. 1921/22 1922/23 | im ganzen | in % 
f 
Betriebslänge. ........ km 1 023 1 045 | + 2 | + 2ı 
Zahl der Stationen ........ 131 135 | + 4 
Anlagekapital Ticals!) | 63177834 | 70263769 | +7085935 | +11, 
firlkm .... ..- e | 61 733 67 238 | 
Roheinnahme. .. ... e ' 6915 173 7743 101 | + 827928 | -+ 11,97 
Betriebsausgabe ..... a 2 679 337 3170655 | + 491218 | + 18,83 
Betriebszahl ......... dëi 38,75 40,95 
Betriebsüberschuß Ticals 4 235 836 4 572 546 | + 336710 
Riicklage in den Erneue- 
rungsfonds ...... Ge 315 889 351319 | + 835430 
Reinüberschuß ...... = 3 919 947 4221 227 | + 301280 
in Din des Anlagekapitals . . 6,20 6,01 
Zugkilometer........... 2 294 674 2479955 | + 185281 | + 8,07 
Kosten des Zugkilometers Ticals 1,17 1,28 | — + 9,40 
Einnahme aus 
Personenverkehr j 3 219 646 3291322 | + 71676 | + 2,23 
Güterverkehr ..... = 3223 870 3895898 || + 672028 | + 20,8 
Tierverkehr...... a 254 251 329278 | + 75027 | +29. 
sonstigen Quellen. . . M | 217 406 226 603 || s v ç il 217406 | 226603 | + 9197 9 197 
Summe.... Ticals | 6915173 | 7743101 | + 927928 | + 827928 
Befördert: | 
Reisende in 1. Klasse ..... 10211 8 899 — 1 312 
= DE g ne ane 49 439 47740 | — 1699 
e ie cu. er 2742930 | 2778125 | + 3519 
Im ganzen ...... | 2802580 | 2834764 | + 32184 
Gütertonnen.. ........ u | 514 780 688 257 | + 73477 | + 14,27 
Pakete 2a: 2% t | 33 966 33 942 | — 24 
Tierverkehr...... Stück | 111 547 158580 | + 47033 | + 42,16 


Das schmalspurige Netz (1 m-Spur) des Südens umfaßt fol: 
gende Linien: von Bangkok Noi zunächst westlich, dann südlich nach 


Petchaburi, 


1) 1 Tical etwa — 1,50 AM. 


150,5 km; von hier weiter entlang der Ostküste am Golf 


1212 Kleine Mitteilungen. 

von Siam über Haad Yai bis zur Südgrenze nach Sungei Golok, 
993,8 km; die von Südwest nach Nordost gerichtete Querbahn von Trang 
Nakon nach Sritamaraj und die Stichbahn von der großen Küstenbahn 
nach Singora, zusammen 157,7 km; endlich die südwestlich gerichtete 
Zweigbahn von Haad Yai nach Padang Besar, 44,8 km. 

Wie die nachstehende Zusammenstellung B erkennen läßt, ist die 
wirtschaftliche Lage des jüngeren südlichen Bahnnetzes wesentlich un- 
günstiger als die des vollspurigen Netzes. Infolge Anwendung der 
Schmalspur ist zwar der kilometrische Kostenaufwand — 54243 gegen 
67 238 Tic. — erheblich geringer, aber auf weite Strecken besteht, nament- 
lich für den Güterverkehr, scharfer ‘Wettbewerb der Küstenschiffahrt, 
stellenweise auch, z. B. zwischen Bangkok und Rajburi, der Flußschiff- 
fahrt. Der Güterverkehr ist daher auch im ganzen noch wenig entwickelt; 
er betrug nach den beförderten Tonnen etwa ein Drittel des Güterver- 
kehrs im Vollspurnetz, und ebenso das Erträgnis nur ein Drittel von dem 
Ertrag bei diesem. Die Entwicklung im Berichtsjahr zeigt vorwiegend 
ein ungünstiges Bild gegen das Vorjahr: die Roheinnahme ist um 1,42 % 
zurückgeblieben, die Betriebsausgabe um 0,34 % gestiegen, die Betriebs- 
zahl daher von 67,56 auf 68,77 % gestiegen, die Kapitalverzinsung von 1,34 
auf 1,13 % gesunken gegen 6.01 % beim Vollspurnetz. Die Einnahmen aus 
dem Personen- und Tierverkehr sind zurückgegangen, die aus dem Güter- 
verkehr ein wenig gestiegen. Die Zahl der Zugkilometer ist allerdings 
um 9,4 % gegen das Vorjahr eingeschränkt; die Kosten des Zugkilometers 
sind aber mit 1,82 Tic. noch wesentlich höher als bei dem Vollspurnetz 
(1,28 Tic.). Im Personenverkehr zeigt sich eine bemerkenswerte Zunahme 
der Reisenden in der ersten und zweiten Wagenklasse. 


Zusammenstellung B. | Rechnungsjahr Unterschied 
Südliche Linien. | 1921/22 1922/23 || im ganzen | in % 
| 
Betriebslinge......... km 1321 1 847 | + 2 + 1,9 
Zahl der Stationen . ..... 176 176 | 
Anlagekapital ...... Ticals || 68042776 | 73064672 | +5021896 | + 74 
für 1 km ....... d 60514 54 243 
Robeinnahme. ...... e 8 869 180 3 804 228 | — 64952 | — La? 
Betriebsausgabe ..... ts 2 607 362 2616 333 || + 8971 ! + Os 
Betriebszahl ......... Hie 67,56 68,77 
Betriebsüberschuß . . . . Ticals 1251 818 1187895 || — 63923 
Rücklage in den Erneue- 
rungsfonds ...... 3 | 340 214 365 323 | + 95109 | 
Reinüberschuß ...... 911604 822572 | — 89032 
in Dia des Anlagekapitals 1,84 1,13 | 
Zugkilometer........... 1 585 159 1 436 092 | — | — 9 
Kosten des Zugkilometers Ticals | 1,64 1,82 | — | + 10,9% 
Einnahme aus | | | 
Personenverkehr , | 2892195 | 2310721 | — 81474 | 
Güterverkehr .....  „ | 1283548 | 1812872 | + 29824 | 
Tierverkehr...... e | 80 234 68195 | — 12089 | 
sonstigen Quellen... A 103 203 112440 || + 9237 ` 
Summe... . Ticals | 3 859 180 | 3 804 228 | — 54952 | 
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Noch: Zusammenstellung B | Rechnungsjahr Unterschied 
EE | 1921/22 | 1922/23 | im ganzen | in % 
Befördert: | | 

Reisende in 1. Klasse ..... | 9654 13765 | + 4111 

s eD a ws eas | 37185 | 44847 | + 7662 

Š CHE a ee | 2098097 | 1948063 || — 145034 

Im ganzen ...... | 2139986 | 2006675 | — 138261 
Giitertonnen.......... | 196 440 194589 | — 1861 
Pakete ........... t | 36 422 35113 | — 13809 
Tierverkebr...... Stiick | 70 709 61784 || — 8 925 


| | 

Wie sich das Wirtschaftsbild der Bahnen bei Zusammenfassung der 
beiden Netze zu einer Einheit gestaltet, zeigt nachstehende Zusammen- 
stellung C. Die Betriebszahl ist hier durch den ungünstigen Einfluß des 
südlichen Bahnnetzes auf 50,11 % gesteigert, die gesamte Kapitalver- 
zinsung auf 3,52 % herabgesetzt. Die gute Rente des nördlichen Bahn- 
netzes zieht also einstweilen die südlichen Linien mit durch. 


Zusammenstellung C. | Rechnunssjahr 
Gesamtnetz | 1921/22 + 1922/23 
Betriebslinge............ km | 2370 2891 
Neubaulinien `, . ...... EE 526 512 
Anlagekapital.......... Deals 131 200 000 143 300 000 
für 1 km Betriebslänge ... 5 55 367 59 945 
Roheinnahme.......... 10 774 353 11 547 329 
Betriebsausgabe ........ 5 | 5 286 699 5 786 838 
Betriebszahl .......2.2.2.2.. un 49,07 50,11 
Betriebsüberschuß ....... Ticals 5 487 654 5 760 441 
in Bin des Anlagekapitals nach Abzug 
der Erneuerungsrücklagen ... . 3,68 | 8,52 
Zugkilometer.............. 3 879 833 3 916 047 
Befördert: | 
Reisende.............6. 4 942 516 4 841 439 
Güter u ı 2 2.2.8 2 8 2er t 781 608 851 901 
lebende Tiere ......... Stück 182 256 220 364 
Durchschnittsfahrt des Reisenden . km 45,34 | 45,29 3 


l 


Im Berichtsjahr trafen die neuen Personenwagen erster Klasse für 
den Schnellzugdienst zwischen Bangkok und Penang’) aus Europa 
eir, und am 1. Mai 1922 konnte die ohne Wagenwechsel durchgehende 
Schnellzugverbindung zwischen diesen über 1000 km voneinander ent- 
fernten Punkten eingerichtet werden; der internationale Verkehr hat sich 
hier befriedigend entwickelt; die Zahl der verkauften Fahrkarten von 
und nach Padang Besar und darüber hinaus stieg von 293 im Jahr 1921 
auf 1273 im Jahr 1922. Ferner wurde am 1. November 1922 eine durch- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1920, S. 276—278 und die dort befind- 
liche Karte. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1925. 79 
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gehende Schnellzugverbindung zwischen den beiden wichtigsten Orter 
des Königreichs, Bangkok und Chiengmai im äußersten Norden, rund 
740 km, hergestellt und seitdem durch einen zweimal in der Woche nach 
jeder Richtung verkehrenden Zug (mit Speisewagen) bedient; dadurch 
wird die bisherige Reisedauer von vollen drei Tagen auf 25% Stunden 
abgekürzt. 

Für den Vorortverkehr von Bangkok und zwischen den benach- 
barten Orten Haad Yai und Singora im Süden wurde am 15. November 1922 
Triebwagendienst mit Anhängewagen eingerichtet, der demnächst durch 
Einstellung von mehr Wagen verstärkt werden soll, da sich hier ein 
lebhafter Verkehr entwickelt hat. 

Am 20. und 21. Januar 1923 fanden Beratungen mit der Verwaltung 
der Malayischen Staatsbahn statt, die zu wichtigen Maßnahmen für den 
internationalen Verkehr führten. Auf der Stammstrecke von Bangkok 
über Ayudhya bis Ban Phaji wurde Zugmeldedienst mit Anwendung des 
Tyer’schen Tablet-Systems mit Erfolg eingeführt. 

Für die nördlich, unweit Bangkok im Bau begriffene Verbindung- 
strecke zwischen dem West- und Ostufer des Chao Phya-Flusses mit einem 
großen Brückenbau zur Überschreitung des Stroms wurde ein Bauvertrag 
für den eisernen Überbau und die Pfeiler der Brücke nebst Gründung 
an eine Pariser Baugesellschaft (Daydé) vergeben. Mit der Bauaus- 
führung wurde im Dezember 1922 begonnen. Der Brücke wurde zu Ehren 
des regierenden Königs der Name Rama VI. verliehen. 

Mit Rücksicht auf die Erfordernisse des durchgehenden Verkehrs 
ist im Bereich des Vollspurnetzes in weiterem Umfange mit der Einlegung 
einer dritten Schiene zur Herstellung der 1 m-Spur begonnen 
worden. Insbesondere wurde auf den nordöstlichen Strecken Bangkok- 
Pak Preo und Gengkoi—Korat Ende Mai die Schmalspur vollendet, so daß 
seit Ende Juni schmalspurige Giiterziige zwischen Bangkok und Korat 
verkehren. Die nördliche Linie Bangkok—Chiengmai ist über Ayudhya 
bis Lopburi, 133 km, mit der dritten Schiene ausgerüstet. 

Von Neubaulinien sind in der 1 m-Spur in Ausführung be- 
griffen: östlich von Bangkok die Strecke Petriu—Aranya Pradesa, 
193,2 km, und nordöstlich hiervon die Strecke Korat—Ubol Rajdani, 
311,9 km; von dieser Neubaulinie wurde die fertiggestellte Anfangstrecke 
von Korat nach Thachang, 21,25 km, am 1. November 1922 dem Betrieb 
übergeben. 

Der Fahrzeugpark setzte sich am 31. März 1923 wie folgt 
zusammen: 


| Lokomotiven | Personenwagen | Güterwagen 
Vollspur ........ | 6l | 186 | 886 
Im-Spur........ f 62 132 1 193 
zusammen .... | 123 | 318 | 2079 


Die Zahl der Beamten und Bediensteten betrug am Ende des Be- 
richtsjahrs im ganzen 13277 Köpfe (gegen 13 655 im Vorjahr); sie setzt 
sich zusammen aus: 10652 Siamesen, 37 Europäern, 2213 Chinesen, 81 In- 
dern und 294 anderen Bediensteten. Prof. Baltzer. 
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Eisenbahnen und Schiffahrt in der Belgischen Kongokolonie in den 
Jahren 1919—1922. Die Statistique du Commerce exterieur du Congo Belge 
pendant l'année 1922 (Brüssel 1924) enthält nachstehende Angaben: 

Die Betriebslänge der Eisenbahnlinien des öffentlichen Verkehrs 
betrug am 31. Dezember 1922 wie bisher (vgl. Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1922, S. 200) 2029 km. Die Länge hat sich also seit der letzten 
Berichterstattung über die Verkehrswege in der Belgischen Kongokolonie 
nicht verändert. Die Betriebsergebnisse auf den einzelnen Bahnen ge- 
stalteten sich folgendermaßen: 


Kongobahn. Matadi— Leopoldville. 


Gütertonnen 


Jah Reisende =o 
abr 

Anzahl en | zur Küste nn | Insgesamt 
191920 ..... 167 414 27512 | 69451 = 96 963 
1920/21 ..... 129 747 41 744 87 967 = 129 711 
1921 .. 2. we we ae 135 071 42 148 70517 19 980 132 645 
1922 ....... 145 945 43 506 67 384 29 118 140 008 

Mayumbe-Bahn. 
Personenverkehr (Anzahl der Reisenden). 
nach de dem Innern L-2237 nach der Küste Ge- 
Jahr in ee in der zu- | samt- 
sammen ||; Kl. | 2. Kl. | 8. KI. | sammen verkehr 


3431 112 439 2631 3 182 6613 
5114 250 868 4 974 6 092 11 206 
5 149 301 851 4 162 5 314 10 468 


1922 265 714 3 888 4867 211 642 4 285 6 138 10 005 
Güterverkehr (Tonnen). 
nach dem | nach der Küste Ge- 
Jahr Innern "e Im- E eee hcl i samt- 
AIN Kakao ' Tiere | Holz | ver one 


insgesamt | nüsse öl sammen || verkehr 


| 
1919 8003 1111236 | 4236 | 1100 59 295 707 17 683 25 686 
1920 8314 6441 | 1154 396 | 265 624 374 9 254 17 586 
1921 4247 5 380 842 498 89 1 658 345 8812 13 059 
1922 4651 6857 | 2121 538 39 904 172 ! 10 631 15 182 


| schiedenes 


OberKongobahnen. 
Personenverkehr. 


| Es wurden bofördert in ane 
Jahr || insgesamt 
1. Klasse | 2. Klasse | 8. Klasse 
1921 | 3 096 2510 48 115 | 63 721 
1922 2 936 2 690 64 683 70 209 


9* 


1216 Kleine Mitteilungen. 


Güterverkehr (Tonnen) 
Normaltarif, 


1921 ..... 39831 | 192 ..... 58 421 
Spezialtarife (Güter). 
1921 2.2.5 .3.-% 2874 ! 192 ..... 4617 
Dazu Großvieh: 1921 .... 67 Stück, Gepäck: 1921..... 752 t, 
1922 .... 340 , | 1922..... 679 t. 
Katangabahn. 


Personenverkehr. 


j nach dem Innern und zur Küste wurden befördert 


insgesamt 


1. Klasse | 2. Klasse | 3. Klasse 


1919 3 835 4 996 48 542 57 373 
1920 3931 6 091 57 873 67 895 
1921 4 003 6 864 48 310 69 177 
1922 4 036 8 009 53701 — 65 746 


Güterverkehr (Tonnen). 


1 nach dem Innern und zur Küste 


Tarif | Tarif | Tarif | Spezial- || ins- Dienst- 
IV v | VI i tarif gesamt gut 


' Tarif | Tarif 
ı ı m, m 


| | 


694 754 | 126 899 
1920 || 1281 | 1278 | 2454 | 43468 | 67793 — 551 623 | 667897 || 154 872 


1919 948 | 1235 | 2011 | 50937 | 53 107 — 586 516 | 


928 214 | 163 398 
1 388 649 || 306 785 


1921 852 | 2662 | 3218 | 33 161 | 16236 | 50547 | 821 538 
1922 549 | 2468 | 3028 | 22904 | 13380 | 45 024 |1 301 296 


Die Länge der schiffbaren WasserstraBen ist mit rund 15 000 km im 
Jahr 1922 ebenfalls die gleiche geblieben. Das Gouvernement besaß am 
Jahresschluß 1922 wie am gleichen Zeitpunkt des Jahrs 1919 10 Dampfer 
und Motorboole, 2 Bagger und 25 Boote am Unterkongo. Am Oberkongo 
und seinen Nebenflüssen waren 115 Dampfer im Besitz von Gesell- 
schaften, Missionen und Privaten. 


Schiffsverkehr auf dem UnterKongo. 


Personenverkehr. 


nach dem Innern wurden | nach der Kiste wurden 
befördert ER befördert Ge- 


Jahr f E samt- 
i in der zu- T in der zu- verkehr 
| 1. Klasse : 2. Klasse | sammen 11. Klasse | 2. Klasse | sammen 
199 |} - | — 
1920 | 65, 2276 | 1 892 2434 | 5395 
1921 I 767 | 2739 | 2293 3043 || 6549 
1922 es — — | 4728 
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Güterverkehr (Tonnen). 


Jahr | nach dem Innern zur Kiiste | Gesamtverkehr 
1919 5 076 3 763 8839 
1920 2647 2249 A 896 
1921 1 407 1 961 3 358 


1922 | 3 737 2 285 6 022 


Auf dem Oberkongo Kinshasa—Brazzaville wurden im Jahr 
1922 im Schiffsverkehr insgesamt 36250 Personen befördert, und zwar 
stromaufwärts 18523 Fahrgäste (davon 2835 Europäer und 15 688 Far- 
bige), stromabwärts 17727 Reisende (2411 Europäer und 15316 Far- 
bige). Der Frachttransport hatte einen Umfang von 93601 t. Die Schiff- 
fahrt auf dem Oberkongo wird betrieben von der Societé Nationale des 
Transports fluviaux au Congo, Societé anonyme Citas und Huileries du 
Congo Belge. 


Schiffsverkehr in den Seehäfen im Jahr 1922. 


| Ankundtt 8 Abfahrt 


| Seeverkehr | Küstenverkehr Ges \ Küstenverkehr 


Schiffsart 


t 
H 


(| i 
| Zahl | Tonnage Zahl | Tonnage Zahl ‘Tonnage, Zahl | Tonnage 


| 


Banana. 

Dampfer. .... | 176 | 557353 || 17 4529 || 176 | 557353 17 4529 
Segler...... — — | 157 3 963 | — — 157 3 963 
Boma. 

Dampfer. .... | 142 | 465661 || 56 | 14191 || 143 | 467453 | 55 | 14139 
Segler... ... i — — 62 | 4962 || — — | 62 | 4962 
Matadi. 

Dampfer. .... | 88 | 282572 | 17 | 6974 88 | 282572 | 17 6974 
Segler.. .. ee - hn - — - j= — 


Die Ausfuhr der wichtigsten Landesprodukte gestaltete sich wie folgt: 


a amaa a auaa aaa a au nn nn 


i 1921 | 1922 
G üterart een 

T Tonnen 
Rohkupfer ..... 30 847,0 43 273,3 
Palmnüsse ..... 45 963,9 49 361,1 
Kopal ....... 11 096,2 13 9 39,6 
Palmöl ....... 9 006,4 10 675,1 
Eisenerz ...... 457,1 1 176,5 


Neben den Eisenbahnen und der Schiffahrt. dienen dem Verkehr noch 
11400 km Landstraßen (31. Dezember 1922) gegen 9645 km im Jahr 1919. 
Davon waren 8800 km Karawanenstraßen und 2600 km (1919: 845 km) 
Kraftwagenstraßen. Dr. E. R. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


—— 1 


Beamtenrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Strafsenats, vom 17. März 1925, in der Strafsache 

gegen den Bahnhofsvorsteher W., den Gewerkschaftssekretär Sch., den Ver- 

bandsbeamten K. und den Eisenbahnsekretär V., sämtlich in S., wegen Vergeliens 
wider die Staatsgewalt. 


Zum Tatbestand des § 110 Str. 6.B.’s ist nicht erforderlich, daß dem Auftraggeber ein bewußt 
gesetzwidriges Tun angesonnen wird. Aus § 10 des Reichsbeamtengesetzes ergibt sich eine 
Pflicht des Beamten, bei Staatsnotstand ,,Streikarbeiten“ zu verrichten. 


Aus den Gründen: 


Zur Revision der Angeklagten. 


1. Nach den Feststellungen des Schwurgerichtsurteils haben die Ange- 
klagten — und zwar zu einer Zeit, als die Eisenbahn noch ein Reichsbetrieb war — 
teils in einem Flugblatt, teils in Versammlungsreden die Bahnbeamten aufgefordert, 
während des damaligen Ausstands der Bahnarbeiter die Leistunz von „Streik- 
arbeit“ zu verweigern, und dabei, zum Teil unter Verweisung auf Stellen in wissen- 
schaftlichen Werken des Staatsrechts, die Auffassung vertreten, die Bamten seien 
zur Leistung solcher Arbeit nicht verpflichtet. Wie das Schwurgericht als nicht 
widerlegt annahm, haben sie dabei zunächst im guten Glauben gehandelt. Auch 
nachdem sie sodann von einem die gegenteilige Ansicht vertretenden Aufruf des 
Eisenbahnpräsidenten Kenntnis erlangt hatten, machten sie bei den weiteren Auf- 
forderungen an die Beamten ihre Auffassung über «las Nichtbestehen einer Pflicht 
zur Übernahme von Streikarbeit geltend, waren sich aber nunmehr nach der Über- 
zeugung des Schwurgerichts der Möglichkeit bewußt, hierin zu irren, und haben, 
wie das Urteil feststellt, auch für den Fall. daß sie irrten, also für den Fall, 
daß doch eine Pflicht der Beamten zur Übernahme von Streikarbeit bestehen sollte, 
auf der an die Beamten gerichteten Aufforderung beharrt. Hiernach hat das 
Schwurgericht bei jedem der Angeklagten ein mit bedingtem Vorsatz begangenes 
Vergehen nach § 110 StGB. angenommen. Ob die Voraussetzungen des bedingten 
Vorsatzes gegeben sind, ist eine Frage tatsächlicher Art und kann vom Revisions- 
gericht nicht nachgepriift werden; daß das Schwurgericht in dieser Beziehung in 
einem Rechtsirrtum befangen gewesen wäre, ist dem angefochtenen Urteil nicht 
zu entnehmen. 

Das Schwurgericht hat das Vorliegen einer von der Obrigkeit getroffenen 
Anordnung im Sinn des genannten Gesetzes verneint, die Frage aber, ob 
zum Unechorsam gegen das Gesetz aufgefordert worden sei, bejaht, 
da die Eisenbahnbeamten nach dem Reichsbeamtengesetz verpflichtet seien, dem 
Ansinnen auf Leistung von ,,Streikarbeit Folge zu geben. 

2. Da die Anzcklagten auch nach der Erlassung des Aufrufs des Eisenbahn- 
präsidenten bei ihrer Aufforderung an die Beamten nient kundgegeben haben, daß 
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sie selbst die Verweigerung von Streikarbeit für gesetzwidrig hielten, oder wenig- 
stens mit deren Gesetzwidrigkeit rechneten, vielmehr fortwährend bei ihrer Dar- 
legung blieben, daß den Beamten mit der Aufforderung keine Gesetzwidrigkeit 
angesonnen werde, so ist zunächst die Frage zu erörtern, ob es zum Tatbestand 
des $ 110 StGB. gehört, daß der Auffordernde von dem Aufgeforderten ein 
bewußt gesetzwidriges Tun, eine bewußte Auflehnung gegen das 
Gesetz, verlange. Diese Frage ist zu verneinen. Der Tatbestand des Gesetzes 
ist vielmehr nur auf die Willensrichtung des Auffordernden abgestellt. 
Folglich ist ein Auffordern zum Ungehorsam schon dann gegeben, wenn auch nur 
der Auffordernde sich der Gesetzwidrigkeit des Tuns, zu dem er aufforderte, be- 
wußt und sein Wille auf die Herbeiführung eines solchen, objektiv rechtswidrigen 
und ungehorsamen Tuns gerichtet ist. Die gegenteilige Auffassung würde dahin 
führen, daß der Auffordernde zu einem schwer ungesetzlichen Tun dann ungestraft 
verleiten dürfte, wenn er in hinterlistiger \Veise dem Aufgeforderten seine wahre 
Auffassung verschleierte und ihn glauben machte, sein Tun sei den Gesetzen ge- 
mäß. Eine solche Art der Verführung könnte je nach der Sachlage gefährlicher 
sein als eine offene Untergrabung des Gesetzlichkeitssinns der Aufzeforderten. 

3. Die Frage, ob die Angeklagten nur eine einmalige Übertretung des Ge- 
setzes wollten, oder ob sie auf einen Ungehorsam „gegen das Gesetz“ hin- 
gearbeitet haben, ist im schwurgerichtlichen Urteil geprüft worden, ein Rechts- 
irrtum ist hierbei nicht erkennbar. Das Schwurgericht hat einen Ungehorsam 
gegen das Gesetz im Sinn des § 110 anzenommen. Auch hier kommt es nur auf 
die Vorstellung des Auffordernden an. Es kann aber, da die Angeklagten — wenn 
auch nur mit bedingtem Vorsatz — in versteckter Weise die Verweigerung von 
Streikarbeit als nicht ungesetzlich darzustellen suchten, nicht bezweifelt werden, 
daß ihr Tun gegen das Gesetz als solches gerichtet war, und daß sie nicht nur 
für den einen damals gegebenen Fall ein einmaliges gesetzwidriges Handeln, son- 
dern daß sie zugleich eine allgemeine, auch für künftige Fälle bedeutsame MiB- 
achtung des Gesetzes erstrebten. 

4. Das Schwurgericht hat, wenigstens unter gewissen Vorbehalten, die Frage 
beiah, ob die Beamten nach dem Gesetz verpflichtet sind, 
Streikarbeiten zu leisten, d.h. solche Arbeiten zu verrichten, die 
zur Dienstpflicht von Arbeitern, Angestellten oder Beamten gehören, und deren 
Leistung von diesen auf Grund einer Arbeitseinstellung verweigert wird. Hier- 
gegen in erster Linie sind die Angriffe der Revision gerichtet. Sie können nicht 
als begründet anerkannt werden. Das ergibt sich aus dem Wesen des öffentlichen 
Dienstes. 

Richtig ist — und davon geht auch das Schwurgericht aus —, daß der Beamte 
nicht allgemein verpflichtet ist, eine Arbeit, die nicht in den Bereich seines 
Dienstes fällt, zu verrichten. Es braucht bei der gegebenen Lage der Sache aber 
nur die Frage geprüft zu werden, ob dem Beamten für die Dauer eines vorüber- 
zehenden Notstands des Staats eine nicht in den Bereich seines rezelmäßigen 
Dienstes fallende Arbeit aufgetragen werden kann, und die Übernahme einer solchen 
Arbeit dann chenfalls unter seine Amtspflicht fällt. Eine solche Pflicht nimmt 
das Schwurgericht zutreffend an: wenn auch die hilfsweise zu übernehmenden 
Arbeiten nicht in den eigentlichen Dienstbereich des Beamten fielen, so müsse doch 
aus der Besonderheit des beamtenrechtlichen Verhältnisses die Verpflichtung zur 
Übernahme gefolgert werden. 

Nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts (RGSt. Bd. 56, S. 419 [422]) 
und des Reichsdisziplinarhofs (RDH. 91/22, Erkenntnis vom 14. Dezember 1922)1) 
hat der Beamte kein Streikrecht. Das wird aus dem bestehenden „öffentlich-recht- 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 520. 
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lichen Gewaltverhältnis mit den besonderen Pflichten der Treue, des Gehorsams 
und der gewissenhaften Erfüllung der übertragenen Obliegenheiten“ gefolgert. Mit 
der hohen Wichtigkeit einer geregelten Erfüllung der Staatsaufgaben verträgt sich 
nicht eine Vertragsfreiheit, wie sie im privaten Erwerbsleben herrscht. Der Beamte 
hat eine gegenüber dem Arbeiter und dem Angestellten erhöhte wirtschaftliche 
und rechtliche Sicherheit seiner Stellung. Dem steht eine erhöhte Pflicht gegen- 
über, sich für das Wohl der Körperschaft, der der Beamte dient, und somit 
für das Wohl der Allgemeinheit, einzusetzen. Wo der Tagelöhner, um seine 
privaten Zwecke zu erreichen, die Schaufel wegwerfen mag, ohne Rücksicht 
darauf, ob dabei der Arbeitgeber schwerste Verluste erleidet, bleibt der Beamte 
an seinen Dienst gebunden. Dieselben Erwägungen zwingen aber auch, je nach- 
dem es sich um Arbeiter und Angestellte oder um Beamte handelt, zu einer 
unterschiedlichen Entscheidung der Frage, ob auf Grund des Dienstverhältnisses 
eine Verpflichtung zur Leistung von ‚Streikarbeit“ besteht oder nicht. Dabei 
wäre es zunächst verfehlt, die Annahme einer Pflicht zur Leistung solcher Arbeit 
schlechthin davon abhängig zu machen, daß die Arbeit ihrer Art nach mit der 
dem einzelnen Amt eigenen Dienstleistung nahe verwandt sei. Auch eine rein 
körperliche Arbeit schändet nicht, und es darf nicht unberücksichtigt bleiben, 
daß eine solche außerhalb des Dienstes vielfach, auch von höheren Beamten, 
geübt wird. Handarbeiten im eigenen Haus und Garten werden nirgends als 
beschämend empfunden. Es wäre also verkehrt, die Leistung von Arbeiten 
ähnlicher Art wegen ihrer ,,Niedrigkeit* da ablehnen zu wollen, wo das Gemein- 
wohl ihre Leistung fordert. So haben Zehntausende von Gebildeten dem Vater- 
land als Armierungssoldaten gedient und späterhin Zehntausende sich zur Ver- 
richtung auch einfachster Arbeit in den Dienst der Technischen Nothilfe gestellt. 
Jedenfalls muß die Auffassung abgelehnt werden, daß dem einzelnen Beamten, 
dem die Verrichtung von Streikarbeit übertragen wird, die freie Entscheidung 
darüber zustünde, ob er die angesonnene Arbeit ihrer Art nach als ihm 
angemessen gelten lassen könne. 


Bei der Frage, ob eine Pflicht zur Leistung von Streikarbeit besteht, kann 
ernstlich nır der Zweifel angeregt werden, ob nicht der Beamte befugt sein 
muß., die Verrichtung solcher Arbeit 'leshalb zu verweigern, weil er sonst ge- 
nötigt wäre, den ausständigen Arbeitern, mit denen er eich sozial verwandt 
fühlt, „in den Rücken zu fallen“, weil er also glaubt, damit gegen eine sittliche 
Pflicht zu verstoßen. In dem hierin liegenden vermeintlichen Widerstreit von 
Pflichten muß aber als die höhere Pflicht die gegenüber der Allgemeinheit, 
gegenüber dem Gemeinwonl, gelten. Der Staat hat sich in seiner Behörden- 
einrichtung die Gewähr einer geordneten Erledigung seiner Aufgaben geschaffen 
und muß sie wegen der hohen Wichtigkeit dieser Aufgaben haben. Lebensnot- 
wendige Betriebe des Staats oder einer anderen Öffentlichen Körperschaft 
können derart eingerichtet sein, daß eine Gruppe von einigen Hundert oder 
auch nur einigen Dutzenden von Arbeitern, oder auch ein einzelner Führer 
„durch einen Druck auf den Knopf“ in der Lage wäre, den ganzen Betrieb 
zum Stillstand zu bringen. Gegenüber der Gefahr einer rücksichtslosen Aus- 
nutzunz solcher Umstände bewährt sich der Vorzug des öffentlichen Dienstes. 
Dann kann aber unmöglich auf einem Umweg dieser Vorteil wieder ausgeschaltet 
werden. Wer in den öffentlichen Dienst als Beamter tritt, muß sich dessen be- 
wußt sein, daß er dem Gemeinwohl zu dienen hat, und daß er den Rücksichten 
eines Klassengefiihls nur soweit folzen darf, als er damit nicht. mit der höheren 
Pflicht des gemeinen Wohle in Widerstreit gerät. Wer nicht in diesem Sinn 
dem Amt zu dienen entschloseen ist, eignet sich nicht zum Beamten. Der für 
den Beamten allerdinzs bestehenden Gefahr, als „Streikbrecher* und „Verräter 
am Proletariat’ verfemt zu werden, kann keine ausschlaggebende Bedeutung 
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beigemessen werden, weil eine Einstellung, die zu einer solchen Beurteilung 
des Handelns des Beamten gelangt, selbst in unangebrachter Weise die gewalt- 
sam durchzusetzenden Belange einer einzelnen Klasse über das Wohl der Allge- 
meinheit stellt. 

Hiernach kann nicht zugegeben werden, daß es von der Auffassung des 
einzelnen Beamten und von dem Maß seiner Sorge darum, sich die Wert- 
schätzung der Arbeiterschaft zu erhalten, abhängen dürfte, ob er jene vermeinte 
Pflicht zur Rücksicht gegenüber den Arbeitern über die Pflicht gegenüber dem 
Amt und dem gemeinen Wohl stelle. 

Schließlich kann dem einzelnen Beamten auch das Recht nicht zuge- 
standen werden, die Leistung der ihm angesonnenen Dienste von einer Prüfung 
der Frage abhängig zu machen, ob er die Arbeitseinstellung durch welche Um- 
etände immer für wohl begründet halte, 

5. Nach dem Ausgeführten hat das angefochtene Urteil mit Recht eine 
Pflicht der Beamten zur Übernahme von Streikarbeit, und zwar als eino 
Rechtspflicht aus dem beamtenrechtlichen Verhältnis, 
bejaht. Zutreffend ist auch angenommen worden, daß die Entscheidung über 
die Frage, ob die Voraussetzungen eines Staatsnotstands in dem dargelegten 
Sinn gegeben sind und daher zu dessen Abstellung den Beamten die Leistung 
von ,Streikarbeiten* angesonnen werden darf, nicht den einzelnen Beamten zu- 
stehen kann. Durch $ 10 des Reichsbeamtengesetzes ist die Verpflichtung des 
Beamten, das ihm übertragene Amt der Verfassung wie den Gesetzen entsprechend 
gewissenhaft wahrzunehmen, besonders auezesprochen. Diesem Gesetz den 
Gehorsam zu verweigern, haben die Angeklagten die Beamten aufgefordert. 

Da den Beamten zu der Zeit, als die Angeklagten sie zur Verweigerung 
von Streikarbeiten aufforderten, solche Arbeiten noch nicht übertragen worden, 
sie vielmehr erst auf eine bestehende Verpflichtung hingewiesen worden waren, 
nötigenfalls „für eine Weiterführung des Betriebs ihre volle Kraft einzusetzen“ 
und „Arbeiten auszuführen, die ihnen von der zuständigen Stelle aufgetragen“ 
werden würden, die Aufforderung der Angeklagten aber ganz allgemein dahin 
gegangen ist, trotz einer — wie sie als möglich annahmen — bestehenden Pflicht 
die Ausführung der fraglichen Arbeiten zu verweigern, so bestent hier kein 
Anlaß, auf Einzelfragen näher einzuzehen: unter welchen Voraussetzungen 
ein Notstand anzunehmen ist, der die Verwaltung berechtizt, Beamte mit ,,Streik- 
arbeiten“ zu beauftragen; ob für bestimmte Gruppen von Beamten Einschrän- 
kungen hinsichtlich der Pflicht zur Ausführung solcher Arbeit zu machen sind; 
ob eine gewisse Reihenfolge in der Heranzieliung der einzelnen Beamtengruppen 
eingehalten werden muß, und andere mehr. 


Frachtrecht. 


Erkenntnis des KJeichszerichts, I. Zivilsenats, vom 23. Mai 1925, in Sachen B., 
Kläger: und Revisionsklägers, gegen die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, ver- 
treten durch die Reichsbahndirektion K., Beklagte und Revisionsbeklagte. 
Zum Begriff des Reisegepäcks. Werden mit anderen, zur Beförderung zugelassenen Gegen- 
ständen in einheitlicher Verpackung zugleich solche versendet, die nicht in derseiben Weise 
versendet werden dürfen, so tritt die Verwirkung der Haftung der Eisenbahn nur für die 
letzteren, nicht auch zugleich für die ersteren ein. 


Als der Kläzer am 16. März 1922 mit der Eisenbahn von B. nach seinem 
Wohnort K. zurückfuhr, gab er als Reisngepäck einen Schrankkoffer auf, der die 
in der Klageanlage aufgeführten Gegenstände enthielt. Dieser Koffer konnte dem 
Kläger nicht ausgehändigt werden, da er einem Unbefugten auf einen gefälschten 
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Gepäckschein überzeben war. Den Wert von Koffer und Sachen hat der Kläger mit 
der Klage von dem Eisenbahnfiskus erstattet verlangt. Die Bekiagte hat Abweisung 
der Klage beantragt und geltend gemacht: Die Gegenstände seien garnicht Reise- 
gepick im Sinn der Eisenbahnverkehrsordnung gewesen und überdies, zum 
mindesten zu einem erheblichen Teil, Kostbarkeiten. Es entfalle daher ihre Haftung. 
Das Landgericht in K. hat die Klage abgewiesen. Die Berufung des Klägers ist 
durch Urteil des 8. Zivilsenats des Oberlandesgerichts in K. vom 9. Oktober 1924 
zurückgewiesen worden. Der Kläger hat Revision eingelegt. 


Entscheidungsgründe. 


Das Berufungsgericht führt aus: 

Zum Begriff des „Reisegepäcks" gehöre es, daß die als solche aufgegebenen 
Gegenstände zur Haupt-sache dem persönlichen Gebrauch des Reisenden auf der 
Reise dienen sollten. Das sei hier nicht der Fall. Denn der an Zahl und Wert 
größte Teil der Gegenstände sei zur Verwendung durch den Kläger und seine Frau 
nach der Rückkehr in seinen Wohnort K. bestimmt gewesen. Der Kläger habe 
durch die Aufgabe der Sendung als Reisegepäck der Sendung eine Bezeichnung 
gegcben, die den Tatsachen nicht entspreche. Es entfalle daher Jie Haftung der 
Bekl. auf Grund des $ % EVO. 

Die Revision rügt: Es sei der Begriff des Reisegepäcks verkannt. In jedem 
Fall werde auch die Beklagte nicht dadurch von ihrer Haftung befreit, dab der Inhalt 
der Sendung nicht Reiserepäck im Sinn der Eisenbahnverkehrsordnung wäre. 
Die letztere Rüge ist in der allgemeinen Fassung nicht begründet. Der Senat 
hat sich mit der Frage, welche Folgen es habe, wenn als Reisegepäck Gegenstände 
aufgegeben werden, welche nicht dazu gehören, ob insbesondere dann die Haftung 
der Bahn für Verlust usw, entfalle, bereits in dem in RGZ. Bd. 97, 8. 109 f. ver- 
öffentlichtien Urteil vom 5. November 1919!) befaßt und die Haftung in eingehenden 
Ausführungen verneint. Er hat das einmal aus dem Wortlaut des § 35 EVO. ge- 
folgert, und ferner aus der Bestimmung des $ 96 daselbst. Ob die erstere Begrün- 
dung aufrechterhalten ist, kann dahingestellt bleiben. Der zweite Grund erscheint 
aber auch nach erncuter Prüfung zutreffend. Die Angriffe, die von v. d. Leyen 
und Senkpiehl in J. W. 1920, 8.780 und 428 dagegen erhoben sind, greifen nicht 
durch. Daß die Bestimmung des § 96 EVO. überhaupt auch auf Reisegepäck 
Anwendung findet, ergibt sich aus $ 35, Abs. 1 daselbst. Zweifelhaft kann sein — 
und in dieser Richtung bewegen sich auch die gegen das Urteil erhobenen An- 
griffe —, ob 8 96 EVO. nicht nur die im § 54 EVO. bezeichneten, von der Be- 
förderung ausgeschlossenen oder zu ihr nur bedinzungsweise zugelassenen Gegen- 
stände im Auge hat, ob Gegenstände, die nicht als Reisegepäck aufzufassen sind, von 
der Beförderung als solehe ausgeschlossen sind, und ob eine unrichtige Bezeichnung 
darin Hegt. daß diese Gegenstände als Reisegepäck aufgegeben werden. 

In Betracht der allgemeinen Fassung und des Zwecks der Bestimmung muß 
angenommen werden, daß sie sich nicht nur auf die gänzlich von der Beförderung aus- 
geschlossenen Gegenstände bezieht, sondern auch auf solche, die von gewissen 
Arten der Beförderung ausgeschlossen sind. Der gesetzgeberische Zweck, der zu 
der Bestimmung geführt hat, ist in beiden Fällen der gleiche. Die Bestimmung 
will verhüten, daß solche Gegenstände der Anordnung zuwider zur Beförderung 
aufgegeben werden, und daß die Beförderung durch eine sachlich unrichtige Be- 
zeichnung erreicht wird, weil die Bahn praktisch zu einer Nachprüfung nicht in 
der Laze ist. Sie sucht den Zweck dadurch zu erreichen, daß sie, gewissermaßen 
als Abschreckungsmittel und Strafe, ihre Haftung für diese Sachen ausschließt. 
Die von Rundnagel, Haftung der Eisenbahn, 3.'4. Aufl., S. 54, der zu demselben 


1) Vel. Archiv für Eisenbalınwesen 1921, S. 869. 
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Endergebnis kommt, vertretene Ansicht, es solle das sich aus einer bestimmungs- 
widrigen Auflieferung für die Bahn ergebende Risiko verhütet werden, erscheint 
nicht zutreffend. Denn mit der Beförderung der im § 54 EVO. an erster Stelle 
aufvefiihrten, dem Postzwang unterliegenden Gegenstände ist irgendein höheres 
Risiko nicht verbunden und ebensowenig vielfach mit denjenigen, deren Beförderunz 
nach gesetzlicher Vorschrift oder aus Gründen der öffentlichen Ordnung verboten 
ist. Auch die weiteren in der früheren Entscheidung des Senats angestellten Er- 
wägungen sprechen für die weitere Auslegung. Die Entstehungsgeschichte dee 
§ 96 EVO. läßt irgendeinen sicheren Rückschluß auf seine Auslegung nicht zu. 

Ausgeschlossen von der Beförderung als Reisegepäck sind aber dis Gegen- 
stände, die den Anforderungen des $ 30 EVO. nicht entsprechen. Es ist das 
zwar nicht ausdrücklich im Gesetz gesagt, folgt aber aus der Bestimmung, daß eben 
nur Gegenstände gewisser Art als Reisegepäck aufgegeben werden dürfen. 

In dieser Aufgabe liegt aber auch die Angabe, daß das Aufgegebene Reise- 
gepäck sei, und damit eine unrichtige Bezeichnung. Wenn das Gesetz sagt, Jaß der 
Reisende gewisse Gegenstände „als Reisegepäck“ aufgeben kann, und daß das Reise- 
gepäck durch seine Verpackung als solches kenntlich sein muß, so gibt der Reisende, 
wenn er Gegenstände so verpackt und sie als Reisegepäck aufgibt, der Bahn kund, 
daß die Verpackung solche Gegenstände enthält. 

Werden mit anderen, zur Beförderung zugelassenen Gegenständen in ein- 
heitlicher Verpackung zugleich solche versendet, die nicht so versendet werden 
dürfen, so entfällt die Haftung doch nur für die letzteren, nicht auch zugleich 
für die ersteren. — So auch Eger, EVO. § 9, A 504, Staub HGB, § 467 A. 5, und 
Rundnagel a. a. O. S. 50. Denn die außerordentliche Bestimmung des § 96 EVO. 
will eben nur die Gegenstände treffen, die zu Unrecht zur Beförderung gebracht 
sind. Es würde deshalb vorliegend die Haftung der Beklagten unter keinen Um- 
ständen fiir diejenigen Sachen ausgeschlossen sein, die wirklich zum Reisegepäck 
im Sinn des § 30 EVO. gehören. Und daß solche Sachen sich in dem Koffer be- 
funden haben, nimmt ja auch das Berufungsgericht an. 

Es kann ihm aber auch aus Recht=gründen darin nicht beigetreten werden, 
daß der erheblichste Teil der Sachen nicht zum „Reisegepäck“ gehörte. In seinem 
in RGZ., Bd. 106, S. 194 f. veröffentlichten Urteil vom 13. Januar 1923!) hat der 
Senat aus der Entstehungsgeschichte des $ 30 EVO. gefolgert, daß der Begriff 
„Reisegepäck“ nicht ängstlich, dem Wortlaut nach, sondern ausdehnend auszulegen 
sei, und es für nicht rechtsirrtümlich bezeichnet, daß das Berufungsgericht die- 
jenigen Gegenstände als Reisegepäck zugelassen hat, deren Verwendung in einem 
näheren Zusammenhang mit dem Zweck der Reise steht, so daß der Reisende 
ihrer aus persönlichen oder wirtschaftlichen Gründen in nicht allzu ferner Zeit 
am Ziel der Reise bedarf. Daran ist festzuhalten. Je nach den persönlichen 
Verhältnissen und den Zwecken der Reise wird der Umfang der als „Reisegepäck“ 
anzuschenden Gegenstände ein verschiedener sein. Das, was nach den besonderen 
Verhältnissen der Reisende als Gepäck mit sich zu führen pflegt, und was 
er in nicht zu ferner Zeit für die Bedürfnisse seiner Person, ferner seiner etwa 
mitreisenden Angehörigen und seinen Haushalt zu benutzen beabsichtigt oder 
als übliche Geschenke mitbringt, wird man als Reisegepäck ansehen können. Jede 
mißbräuchliche Benutzung ist aber auszuschließen. Was danach Reisegepäck ist 
und was mißbräuchlich als solches mitgeführt wird, muß nach diesen Gesichts- 
punkten im Einzelfall beurteilt werden. Ob die Gegenstände überwiegen, die auf 
der Reise selbst gebraucht werden, kann nicht mehr als ausschlaggebend erachtet 
werden. Nach diesen Gesichtspunkten wird daher vom Tatrichter erneut zu priifen 
sein, inwieweit die verlorengegangenen Gegenstände zum „Reisegepäck“ gehören. 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 705. 
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Das bisher Vorgebrachte allein erscheint kaum geeignet, den im Koffer mitge- 
führten Sachen die Eigenschaft als Reisegepäck zu nehmen. Auch wenn danach 
für einen Teil die Haftung der Beklagten ausscheidet, ist diese im übrigen. wie oben 
ausgeführt, gegeben. Es wird hinsichtlich der an sich „als Reisegepäck“ zu er- 
achtenden Gegenstände ferner der Einwand zu prüfen sein, ob sie Kostbarkeiten 
sind. Dafür sind nicht die Verhältnisse des einzelnen Gegenstands, sondern Um- 
fang, Gewicht und Wert des gesamten Versandstücks in Betracht zu ziehen (vel 
IN 25,24 vom A Oktober 1924). 

Hiernach war Aufhebung des Vorderurteils und Zurückverweisung der Sache 
geboten. 


Sozialversicherungsrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IV. Zivilsenats, vom 27. Juni 1925, in Sachen 

der Tiefbauberufsgenossenschaft in B., Klägerin und Revisionsbeklagte, gegen die 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion in O., 
Beklagte und Revisionsklägerin. 


Nach dem Aufbau der Unfallversicherung ist es begrifflich ausgeschlossen, daß einem Ver- 
sicherten gegenüber für die Unfallversicherung mehrere Unternehmer und dementsprechend 
u. U. mehrere Versicherungsträger in Frage kommen können!). 


Tatbestand. 


Am 13. April 1920 ist auf dem Bahnhof B. die ledige Arbeiterin D. tödlich 
verunglückt. Die D war bei dem Tiefbauunternehmer K. in B. beschäftigt, 
der durch Vertrag mit der Eisenbahn die auf dem Bahnhof erforderliche Um- 
ladung von Bahnfrachtgütern von der Hauptbahm zur Schmalspurbahn und um- 
gekehrt übernommen hatte. 

Durch Bescheid der Klägerin vom 19. November 1920 wurde die Entschä- 
digungsberechtigung der D. und deren hinterlassenen unehelichen Kindes an- 
erkannt und zuzleich ausgesprochen, daß die Eisenbahn nicht als Unternehmerin 
des Betrichs, in dem die D. verunglückte, anzusehen sei. Die Klägerin nimmt 
deswegen die Beklagte aus § 1542 RVO. §§ 1, 3 Reichshaftpflichtzesetzes auf 
Ersatz ihrer bereits gemachten und künftighin zu bestreitenden Aufwendungen 
in Anspruch. Die Beklagte steht auf dem Standpunkt, daß sie gleichfalls 
Betrielsunternehmerin im Sinn der § 633, § 898 RVO. gewesen sei und die 
im Rentenbescheid getroffene gegenteilige Feststellung die Gerichte nicht 
binde. Die beiden Vorderrichter haben der Klare stattgegeben. 

Mit der Revision erstrebt die Beklagte Abweisung der Klare Die 
Klägerin bittet um Zurückweisung der Revision. 


Entscheidungsgründe. 

Die Revision hält von dem Standpunkt der Beklagten aus, daß sie gleich- 
falls Betriebsunternehmerin der Verunzlückten gewesen sei, die im Bescheid 
vom 19. November 1920 getroffene gegenteilige Feststellung für überflüssig und 
unerheblich. Für die Anerkennung der Ersatzpflicht der Klägerin hätte die 
Feststellung genügt, daß die Verungliickte im Betrieb des Tiefbauunternehmers 
K. beschäftigt gewesen sei. Die im Bescheid getroffene Entscheidung beruhe 
daher nicht auf der Verneinung der Unternehmereigenschaft der Beklagten. 
Schon aus diesem Grund könne diese negative Feststellung für die Gerichte 
nicht bindend sein. Sie sei auch nur getroffen worden, um der Klägerin den 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1918, S. 1017. 
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Rückgriff auf die Beklagte zu ermöglichen. Der Klägerin stehe deswegen die 
Einrede der Arglist entgegen. 

Die Vorausetzung, von der hiernach die Revision ausgeht, daß im Sinn 
der Reichsversicherungsordnung der Unfall sich im Betrieb mehrerer Unter- 
nehmer ereignet haben könne, steht im Einklang mit Entscheidungen des frü- 
heren VI. Zivilsenats (RG. Band 74 S. 223; Band 97,8. 206; Band 98 S. 252), 
Im Gegensatz hierzu vertritt das Reichsversicherungsamt in seiner Entschei- 
dung la 1352/24 vom 16. März 1925 die Auffassung, daß es im Verhältnis zum 
Verletzten versicherungsrechtlich immer nur einen Unternehmer geben kann. 
Nach dem ganzen Aufbau der Unfallversicherung sei es ‘begrifflich ausge- 
schlossen, daß dem Versicherten gezenüber mehrere Versicherungsträger für die 
Unfallentschädizung in Frage kommen könnten. Dementsprechend stehe auch 
versicherungsrechtlich dem Verletzten immer nur ein Unternehmer gegenüber. 
Hieran ändere auch die Vorschrift des $ 1739 RVO. nichts. Sie wolle lediglich 
zwischen den: beteiligten Versicherungstragern einen vermögensrechtlichen 
Ausgleich zulassen, wenn die Beschäftigung, bei der sich der Unfall ereignet 
hat, für mehrere bei verschiedenen Versicherungsträgern versicherte Betriebe 
stattgefunden hat. Die Ansprüche des Verletzten wurden hierdurch aber nicht 
berührt. | 

Der erkennende Senat schließt sich diesen Ausführungen des Reichs- 
versicherungsamts an. Dies führt zu einer Erweiterung der bisher vom er- 
kennenden Senat in Übereinstimmung mit dem früheren VI. Zivilsenat bei An- 
sprüchen aus § 1542 RVO. angenommenen Bindung der Gerichte an die im 
Feststellungsbescheid getroffene Entscheidung. Nach $ 1543 Abs. 1 RVO. sind 
bei solchen Ansprüchen die Gerichte an die Entscheidung des Bescheids dar- 
über gebunden, ob und in welchem Umfang der Versicherungstriger zu Lei- 
stungen verpflichtet ist. Diese Entscheidung umfaßt, wie bisher schon ange 
nommen wurde, auch die Bestimmung des Betriebsunternehmers, nach dem 
sich die Feststellung des entschädigungspflichtigen Versicherungsträgers richtet. 
Dagegen blieben die Gerichte frei in der ‘Annahme, daß auch ein Dritter 
Betriebsunternehmer isi. Nur dann wurde ein solche Annahme nicht zugelassen, 
wenn in dem Bescheid eine entzezenstehende Feststellung getroffen war 
(RG. Band 93 S. 323, Band 97 5. 206; Warneyer 1925 Nr. 48). Auf diese 
negative Feststellung kann es jedoch für die Bindung der Gerichte nicht an- 
kommen, wenn versicherungsrechtlich nur ein Betriebsunternehmer vorhanden 
sein kann. Die die Gerichte bindende Besiimmung des Betriebsunternehmers 
schließt für sich allein die Annahme aus, daß ein andcrer Betriebsunter- 
nehmer ist. 

Damit fallen auch die von der Revision erhobenen Angriffe. 


Anliegerrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, V. Zivilsenats, vom 4. Juli 1925, in Sachen Seh., 

Klägers und Revisionsklägers, wider die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft, ver- 

treten durch die Reichsbahndirektion in A. Beklagte und Revisionsbeklacte. 

Zur Auslegung des $ 909 BGB. — Der Grundeigentümer braucht bei Errichtung eines Bauwerks 

nur die Verhältnisse des Nachbargrundstücks zu berücksichtigen, die zur Zeit des Baus bestehen, 

und kann beanspruchen, daß bei Aenderung der Verhältnisse auch auf seinen Bau Rücksichz 
genommen wird. 


Tatbestand. 


Der Kläger hat im März 1920 von dem Landmann L. in O. ein Stück Moor- 
land, das neben dem Bahndamm der Eisenbahn von K. nach R. liegt, 
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zur Torfgewinnung gepachtet. Durch polizeiliche Verfügung des Amtsvorstehers 
in O. vom 23. August 1920 ist ihm auf Antrag der Eisenbahndirektion in A. im 
sicherheitspolizeilichen Interesse untersagt worden, in einer Entfernung bis zu 
20 m von der Bahnachse dem von ihm gepachteten Grundstück Moor zu ent- 
nehmen. Beschwerde und Klage im Verwaltungsstreitverfahren sind erfolglos 
geblieben. Der Kläger hat deshalb, nachdem ihm L. alle ihm aus dem erwähnten 
polizeilichen Verbot erwachsenen Rechte abgetreten hat, zunächst in einem Vor- 
prozeB gegen den Reichseisenbahnfiskus unter Vorbehalt weiterer Ansprüche auf 
Zahlung von 50000 M Schadensersatz geklagt, weil ihm durch das Verbot die 
Ausnutzung des Landes zur Torfgewinnung entzogen worden sei. Durch Urteil 
des Oberlandesgerichts K. vom 24. März 1923 ist dieser Anspruch dem Grunde 
nach für gerechtfertigt erklärt worden. Im gegenwärtigen Rechtsstreit hat darauf 
der Kläger einen weiteren Teilbetrag seines Schadens, und zwar in erster Instanz 
schließlich in Höhe von 154 Goldmark eingeklagt und in dieser Instanz auch ein 
obsiegliches Urteil erstritten. Gegen dieses Urteil hat der verklagte Reichs- 
eisenbahnfiskus, an dessen Stelle nachher die Deutsche Reichsbahn in den Prozeß 
eingetreten ist, Berufung eingelegt. Das Oberlandesgericht hat den Anträgen der 
Beklagten entsprochen. 


Mit der Revision beantragt der Kläger, das Berufungsurteil aufzuheben und 
nach den von ihm in der Vorinstanz gestellten Anträgen zu erkennen. Die Beklagte 
bittet um Zurückweisung der Revision. 


Entscheidungsgründe. 


Die Zulässigkeit des Rechtswegs hat der Berufungsrichter mit Rücksicht 
auf § 4 des nach der Verordnung vom 16. September 1867 (GS. S. 1515) auch in 
Schleswig-Holstein eingeführten preußischen Gesetzes über die Zulässigkeit des 
Rechtswegs in Beziehung auf polizeiliche Verfürungen vom 11. Mai 1842 (GS. 
S. 192) bejaht und in der Sache selbst auch anerkannt, daß nach den hier maß- 
geblichen Grundsätzen des gemeinen Rechts derjenige, welcher seine besonderen 
Rechte und Vorteile dem Wohl des gemeinen Wesens aufzuopfern genötigt wird 
— ebenso wie nach § 75 der Einleitung des Allgemeinen Landrechts — von dem, 
zu dessen Gunsten die Aufopferung erfolgt, zu entschädigen ist, Er verneint aber 
das Vorliegen der Voraussetzungen dieser Entschidigungspflicht, weil dem Kläger 
— ebenso wie seinem Rechtsvorgänger, dem derzeitigen Eigentümer des Grund- 
stücks — durch die gegen ihn erlassene polizeiliche Verfügung keine Aufopfo- 
rung eines besonderen Rechts auferlegt worden sei. Denn er sei schon ohnehin 
nach § 909 BGB. zu der von ihm beabsichtigten Vertiefung seines Grundstücks 
nicht berechtigt gewesen. Allerdings setze die Anwendung dieser Vorschrift 
entzeren der Rechtsprechung des Reichsgerichts (J. W. 1910, 330%, Warn. 1910, 
Nr. 23) voraus, daß ein auf dem Nachbargrundstiick etwa befindliches Bauwerk 
ordnungsmäßig errichtet und unterhalten sei. Allein diese Voraussetzung treffe 
bei dem hier in Rede stehenden Bahndamm nach dem Ergebnis der im gegen- 
wärtigen Rechtsstreit ergänzten Beweisaufnahme zu. Auf die zur Zeit der Er- 
richtung des Bahndamms nur sehr entfernte Möglichkeit, daß der Eigentümer 
der hier in Betracht kommenden Grundstücke in der unmittelbaren Nähe des 
Bahndamms habe Moor entnehmen wollen, habe nach den Umständen des Falls 
nicht Rücksicht genommen zu werden brauchen. Auch darauf, ob die Bahn 
zunächst Nebenbahn gewesen und erst vor einigen Jahren in eine Hauptbahn 
umgewandelt worden sei, komme es nicht an, denn es sei nicht behauptet, daß 
deswegen an dem Bahndamm etwas geändert sei, und es liege daher nichts dafür 
vor, daß durch diese Änderung die schon früher bestandene Beschränkung der 
Nutzbarkeit des Nachbargrundstücks erhöht worden sei. Auch scien der Kläger und 
sein Rechtsvorgänger nicht von dieser Beschränkung betroffen worden, da der 
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Bahndamm schon erbaut gewesen sei, als der Rechtsvorgiinver des Klägers das 
Grundstück erworben habe, damals also die Beschränkung schon bestanden habe 
und als Entschädigungsberechtigter daber höchstens der frühere Eigentümer K. 
habe in Frage kommen können. 

Ob nicht schon die letztere, von der Revision nicht angefochtene Erwägung 
für sich allein als selbständiger Entscheidungsgrund ausreichen würde, um das 
Berufungsurteil zu rechtfertigen, kann dahingestellt bleiben. Denn schon der 
aus § 909 BGB. hergeleitete Einwand der Beklagten steht dem Klageanspruch ent- 
gegen. Die Revision hält zwar diesen Einwand für hinfällig, weil es Sache des 
Eisenbahnunternehmers gewesen sei, bei der Herstellung des Bahndamms auf die 
nunmehr von dem Kläger beabsichtigte Benutzung des Nachbargrundstücks Rück- 
sicht zu nehmen. Auch habe der Berufungsrichter die Tragweite der Behauptung 
des Klägers, daß die Bahn nur als Nebenbahn gebaut sei, seit einigen Jahren aber 
als Hauptbahn benutzt werde, verkannt, Denn darin habe die Behauptung gelegen, 
daß nunmehr der Unterbau der Bahn stärker in Anspruch genommen werde und 
daß deshalb auch der Bahndamm habe verstärkt werden müssen, was zu Unrecht 
unterblieben sei. Diese Angriffe können jedoch keinen Erfolg haben, und zwar 
nach der Auffassung des Senats schon deshalb nicht, weil der Senat im Gegensatz 
zum Rechtsstandpunkt des Berufungsrichters an der von ihm in ständiger Recht- 
sprechung vertretenen Rechtsauffassung festhält, daß für die Frage, welche Be- 
festigungsarbeiten erforderlich sind, um eine an sich nach § 909 BGB. verbotene 
Vertiefung eines Grundstücks zuzulassen, die besonderen Verhältnisse des Nach- 
bargrundstücks maßgebend sind, und zwar selbst dann, wenn dieses sich in einem 
mangelhaften Zustand befindet und deshalb besonders gefährdet ist. Denn die 
gegenteilige, vom Berufungsrichter im Anschluß an Marwitz (J. W. 1916, S. 1179) 
vertretene Auffassung trägt in das Gesetz eine Unterscheidung hinein, die seinem 
Wortlaut und Zweck fremd ist; sie wird auch, wie Marwitz anerkennt, im 
Schrifttum durchweg abgelehnt (vgl. Planck-Strecker 4, § 909 BGB. Anm. 4, 
RGR. Komm. § 909, BGB. Anm. 4). Daß es von diesem Standpunkt aus auf die 
von dem Kläger über die Beschaffenheit des Bahndamms aufgestellten Behaup- 
tungen nicht ankoınmt, bedarf keiner weiteren Darlegung. Aber auch vom gegen- 
teiligen Standpunkt aus kann die Revision nicht durchdringen. Denn auch von 
ihm aus ist dem Eigentümer eines Grundstücks bei der Errichtung eines Bau- 
werks auf diesem nicht zuzumuten, alle Möglichkeiten zukiinftiger Benutzung 
des Nachbargrundstücks ins Auge zu fassen; er braucht vielmehr nur die Ver- 
hältnisse zu berücksichtigen, die zur Zeit des Baus bestehen, und kann bean- 
spruchen, daß bei einer Änderung der Verhältnisse auch auf scinen Bau Rück- 
sicht genommen wird (Marwitz, a.a.0O. Sp. 2). Im vorliegenden Fall aber handelt 
es sich bei der dem Kläger verbotenen Art der Benutzung des von ihm gepaszliteten 
Grundstücks nur um eine Benutzungsart, die sich erst infolze der Brennstoffnot 
nach dem verlorenen Krieg als zweckmäßig herausstellte, mithin, wie der Be- 
rufungsrichter einwandfrei festgestellt, nur um eine zur Zeit der Errichtung 
des Bahndamms noch sehr entfernte Möglichkeit, auf die auf die Dauer bei der 
Errichtung nicht Rücksicht genommen zu werden brauchte. Auch die nach der Be- 
hauptung des Klägers erfolgte Umwandlung der Bahn in eine Hauptbahn kann eine 
andere Beurteilung des Streitfalls nicht rechtfertigen. Denn daß in Ermangelung 
dieser Umwandlung polizeiliches Einschreiten wesen Gefährdung des Bahn- 
betriebs nicht erforderlich gewesen wäre, war nicht behauptet, und aus dem 
Vorbringen des Klägers (unter Ziffer III seines Schriftsatzes vom 19. September 
1924 Bl. 61 Rücks. d. A.) nicht zu entnehmen. 
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Beamtenrecht. 


Erkenntnis des Staatsgerichtshofs für das Deutsche Reich vom 18. Oktober 1924 
in der Streitsache des Landes Preußen gegen das Reich wegen Berechnung des 
Besoldungsdienstalters der Reichseisenbahnbeamten. 


Das Reich ist verpflichtet, den am 1. April 1920 in den Dienst der Reichsbahn übernommenen 

Beamten der ehemaligen preußischen Staatseisenbahn einen ihnen seinerzeit unter Fortdauer 

des Landesbeamtenverhältnisses vorbehaltlos erteilten Urlaub bei der Festsetzung des Be- 

sokdungsdienstalters als Landesdienst anzurechnen, wenn und soweit Ihn der preußische Minister 
der öffentlichen Arbeiten als Staatsdienstzeit angerechnet hat. 


Gründe, 


Zwischen dem Land Preußen und dem Reich besteht eine Meinungsver- 
schiedenheit darüber, ob den am 1. April 1920 in den Dienst der Reich=bahn über- 
nommenen Beamten der ehemaligen preußischen Staatseisenbahn ein ihnen unter 
Fortdauer des Landesbeamtenverhältnisses vorbehaltlos erteilter und seinerzeit be- 
reits vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten als Staatsdienstzeit ange- 
rechneter Urlaub auch bei der Festsetzung des Reichsbesoldungsdienstalters in 
vollem Umfang als Landesdienst anzurechnen sei. Anlaß zu der Meinunysver- 
schiedenheit gab insbesondere der Fall des Regierungsbaurats G. 

Dieser hat am 26. Oktober 1907 die Hochschulprüfung und am 1. Juli 1911 
die zweite Staatsprüfung für das Eisenbalinbaufach bestanden. Am 11. Juli 1911 
wurde er mit dem Dienstalter vom 1. Juli 1911 zum preußischen Regierungsbau- 
meister ernannt und der Eisenbahndirektion in B. zur einstweiligen Beschäfti- 
gung überwiesen. Vom 15. November 1911 bis zum 30. September 1914 war er auf 
seinen Antrag 2 Jahre und 320 Tage zur Tiefhauverwaltung der Stadt P. 
beurlaubt. Vom 1. Oktober 1914 ab wurde er mit diätarischer Besoldung dem Eisen- 
bahn-Zentralamt in B. zugeteilt. Am 1. April 1919 erhielt er eine Planstelle 
mit 3000 «# Jahresgehalt. Sein Besoldungsdienstalter wurde auf den 1. April 1917 
festgesetzt. Mit dem Übergang der preußischen Staatseisenbahn auf das Reich trat 
er am 1. April 1920 in den Reichsdienst über und wurde als Regierungsbaurat in die 
Besoldungsgruppe X eingereiht. Später wurde sein Besoldungsdienstalter durch 
Erlaß des Reichsverkehrsministers vom 1. Juli 1921 auf den 9. Juni 1913 festgesetzt. 
Dabei wurde der Beginn des Diätariendienstalters auf den 1. Januar 1907 verlegt, 
die abzurechnende diätarische Dienstzeit mit 5 Jahren angenommen und als Zeit- 
abschnitt, der nicht im Reichs- oder Landesdienst zurückgelegt war, die Hälfte der 
beim Tiefbauamt in P. verbrachten Urlaubszeit mit 1 Jahr und 160 Tazen 
vom Besoldungsdienstalter abgerechnet. 

Darin, daß bei dieser Berechnung nicht die ganze Urlaubszeit berücksichtigt 
ist, sieht der Antragsteller Preußen einen Vorstoß gegen § 30 des Staatevertrags 
(ST V.) über den Chergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 31. Marz 1920 
(Reichsgesetzbl. S. 773 ff.) und begründet dies durch den Hinweis auf die zwischen 
dem preußischen Finanzminister und dem Minister der öffentlichen Arbeiten ge- 
troffene Vereinbarung vom 2. Dezember 1%1. 

Danach sollte bei Beurlaubungen im staatlichen Interesse dem Beamten die 
Zeit des Urlaubs auf die pensionsfähige Dienstzeit angerechnet werden, auch die 
bereits erworbene Pensionsberechtigung erhalten bleiben; über die Anrechnung auf 
die fünfiährige Staatsdienstzeit hatte Jer Minister der öffentlichen Arbeiten nach 
seinem Ermessen zu entscheiden. Dies sollte auch geschehen bei Beurlaubungen 
und Uberweisunzen von Regierungsbaumeistern zu amdleren preußischen Verwal- 
tungen. Entsprechendes galt bei Beurlaubunzen aus persönlichen Gründen und bei 
solchen mit dem wesentlichen Zweck des Gelderwerbs bis zur Dauer von sechs Mo- 
naten. Beurlaubunzen unter dem Vorbehalt, daß die Urlaubszeit auf die pensions- 
fihige Dienstzeit nicht angerechnet werde, sollten aus rechtlichen Gründen nicht 
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mehr stattfinden, vielmehr sollte den Beamten, die, abgesehen von dien vorerwähnten 
Beurlaubungen, zeitweilig die Tätigkeit im Staatsdienst aufgeben wollten, die Ent- 
lassung aus «dem Staatsdienst erteilt werden. 

Hierauf gestützt, führt der Antragsteller aus: 

Durch die vorbehaltlose Beurlaubung sei dem damaligen Regierungsbau- 
meister G. das Recht gewährleistet worden, daß er im Staatsbeamtenverhältnis ver- 
bleibe. Nach der Vereinbarung vom 2. Dezember 1901 habe die preußische Staats- 
eisenbahnverwaltung mit der vorbehaltlosen Beurlaubung gegenüber G. die Ver- 
pflichtung übernommen, die Urlaubszeit in jeder Beziehung auf sein Dienstalter 
anzurechnen. G. habe also ein wohlerworbenes Recht auf unverkürzte Anrechnung 
erlangt. Demgemäß sei sein Besoldungsdienstalter genau so festgesetzt worden, wie 
wenn er nicht beurlaubt gewesen wäre. Die von der preußischen Staatseisenbahn- 
verwaltung gegebene und erfüllte Zusicherung auch für sich als bindend anzuer- 
kennen, sei das Reich nach § 30 St. V. verpflichtet. In der Kürzung des Besoldungs- 
dienstalters um die Hälfte der Urlaubszeit liege eine Verletzung dieser Zusicherung 
und ein Verstoß gegen § 30 St. V. 

In gleicher Weise wie gegen G. ist gegeniiber einer Reihe anderer Beamten 
verfahren. Deshalb war Feststellung beantragt: 

daß das Reich verpflichtet sei, dem Regierungsbaurat G. und allen übrigen 

Beamten in ähnlicher Lage die Zeit des ihnen vorbehaltlos gewährten Urlaubs 

voll auf das Besoldungsdienstalter anzurechnen. 

In der mündlichen Verhandlung hat der Antragsteller erklärt, daß er seinen 
Antrag zunächst auf den Fall G. beschränke und nur hilfsweise eine grundsätzliche 
Entscheidung beantrage. 

Das Reich bittet um Abweisung des Antrags und macht geltend: 

Die Vereinbarung vom 2. Dezember 1901 beziehe sich nur auf die pensions- 
fähige Dienstzeit und das allgemeine Dienstalter, nicht aber auf das Besoldungs- 
dienstalter, das bloß ein kassentechnisches Behelfsmittel zur Festsetzung des Ge- 
halts darstelle. 

G. sei auch nicht im staatlichen Interesse, sondern aus persönlichen Gründen 
beurlaubt gewesen. 

Die Vereinbarung sei ferner zur Zeit der planmäßigen Anstellung G.s am 
1. April 1919 durch die am 1. April 1911 in Kraft getretenen preußischen Gehalts 
vorschriften vom 5. Juni 1909 (Preußisches Ministerialblatt für die innere Verwal- 
tung 1911 S. 219) überholt gewesen. Nach Ziffer 16 sei entsprechend dem Anfangs- 
gehalt der Stelle von 3000 M von der Zeit der Beschäftigung im Staatedienst, die 
zwischen dem Tag des für die Anstellung maßzebenden Dienstalters und dem Tag 
der ersten planmäßigen Anstellung liegt, der über 4 Jahre hinausgehende Teil bis 
zu 2 Jahren auf das Besoldungsdienstalter anzurechnen. Nach dem Wortlaut dieser 
Bestimmung hätte also nur die Zeit berücksichtigt werden können, während deren 
G. im Staatsdienst wirklich beschäftigt gewesen sei. Die Zeit seiner Beurlaubung 
zur Stadtverwaltung in P. sei keine Zeit der Beschäftigung im Staatsdienst. 
Wenn Preußen trotzdem das Besoldungsdienstalter so festgesetzt habe, als ob die 
Voraussetzungen der Ziffer 16 vorgelegen hätten, so sei es nur aus Billigkeits- 
gründen geschehen. Ein Rechtsanspruch auf Berücksichtigung der Urlaubszeit habe 
schon damals nicht bestanden, noch weniger ein solcher auf volle Anrechnung der 
2 Jahre und 320 Tage. Und selbst wenn eim Anspruch auf Berücksichtigung der 
außerhalb des Staatsdienstes verbrachten Zeit nach den früheren preußischen Vor- 
schriften bestände, würde nur die Anrechnung von 2 Jahren verlangt werden können. 

Durch die vom 1. April 1920 ab gültigen Reichs-Besoldungsvorschriften sei 
daa Besoldungsiienstalter der hochschulmäßig vorgebildeten Beamten nach völlig 
neuen Grundsätzen und in günstigerer Weise als bisher geregelt worden. Das Be- 
soldungsdienstalter Ga sei um fast 4 Jahre vorzerückt, so daß an Stelle der bisherigen 
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2 Jahre fast 6 Jahre angerechnet seien, und das Grundgehalt habe gemäß diesem 
Besoldungsdienstalter vom 1. April 1920 ab 10 800 A betraven gegenüber demjenigen 
in Preußen von 3000 A am 31. März 1920. G. habe also über die Zusicherung des 
Staatsvertrags hinaus vom 1. April 1920 ab ein besseres Besoldungsdienstalter und 
ein höheres Diensteinkommen erhalten. Das Reich habe somit seine Verpflichtungen 
aus § 31 St. V. erfüllt. 

Diese Ausführungen gälten auch für die anderen Beamten in gleicher Lage. 

Der Antragsteller erwidert: 

Daß das Reich seinen Verpflichtungen aus $ 31 St. V. nachgekommen sei, sei 
außer Streit, jedoch unerheblich, da der Anspruch nicht auf § 31, sondern auf § 30 
St.V. gestützt werde. 

Die Frage, ob die Beurlaubung G.s im staatlichen Interesse gelegen habe, sei 
durch die vorbehaltlose Erteilung des Urlaubs ein für allemal entschieden; daß G. 
auch persönliche Gründe für den erbetenen Urlaub gehabt habe, sei demgegenüber 
belanglos. 

Durch die späteren Gehaltsvorschriften sei die Vereinbarung vom 2. Dezember 
1901 nicht berührt worden. Auch nach dem Erlaß jener Vorschriften sei die 
preußische Eisenbahnverwaltung in ständiger Übung nach der Vercinbaruny 
verfahren. 

In diese Verpflichtung sei das Reich nach $ 30 St. V. eingetreten. Sie werde 
nicht erfüllt durch die Leistungen auf Grund der hiermit in keinem Zusammen- 
hang stehenden allgemeinen Besoldungsaufbesserung, die auch geganiiber den 
seinerzeit bei der preußischen Eisenbahnverwaltung gültigen Grundsätzen als keine 
günstigere Regelung anerkannt werden könne Die Anrechnung der Ausbildungs- 
jahre stehe G. in demselben Umfang zu, wie allen gleichaltrigen, nicht beurlaubt 
gewesenen Beamten. Eine rechtliche Handhabe, die Anrechnung mit Rücksicht auf 
die Beurlaubung zur Stadtverwaltung in P. zu kürzen, gebe es nicht. 

Der Antragsteller hat dem widersprochen. 

Wegen der weiteren An- und Ausführungen wird auf die zwischen den Streit- 
teilen gewechselten Schriftsätze verwiesen. Desgleichen wird Bezug genommen auf 
die Vereinbarung vom 2. Dezember 1901, auf die Urlaubsgesuche des damaligen 
Regierungsbaumeisters G., sowie auf die hierauf ergangenen Verfügungen und Be- 
scheido des Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten, die sämtlich zum Gegenstanil 
der mündlichen Verhandlung gemacht worden sind. 

Der Anspruch ist begründet. 

Maßgebend sind die Bestimmungen des $ 30 St. V. in Verbindung mit der 
Vereinbarung vom 2. Dezember 1%1. Diese ist keineswegs durch die epäteren 
preußischen Gehaltsvorschriften Ziffer 16 überholt worden, beide betreffen viel- 
mehr verschiedene Gebiete: die Gehaltsvorschriften regeln, wieviel Staatsdienst- 
zeit bei der Festsetzung des Besoldungadienstalters anzurechnen ist; die Verein- 
barung entscheidet die Frage, was bei der Berechnung als Staatsdienst anzusehen 
ist oder als Staatsdienst angesehen werden darf. Sie gilt für Jas ganze Gebiet der 
Berechnung des Dienstalters und der Dienstzeit und macht hiervon keinerlei Aus- 
nahmen, insbesondere nicht für die Festsetzung des Besoldungsdienstalters. 

Die Frage, ob G. im staatlichen Interesse beurlaubt war, ist nicht mehr nach- 
zuprüfen, sondern nach den in der Vereinbarung festgelegten Grundsätzen durch 
seine vorbehaltlose Beurlaubung bereits entschieden. Durch sie wurde allerdings 
noch kein Anspruch auf die Anrechnunz der Urlaubszeit erworben, sondern nur 
eine Anwartschaft. Die Anrechnung hing immer noch von der Entscheidung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten ab und konnte erst durch sie begriindet werden. 
Nachdem aber der Minister sich für die Anrechnung entschieden hatte, hatte G. auf 
sie ein wohlerworbenes Recht erlangt, zu dessen Wahrung Preußen bis zum Ab- 
schluß des Staatsvertrags verpflichtet war. 
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In diese Verpflichtung ist das Reich nach $ 30 St. V. eingetreten. Danach 
zollen den in den Reichseisenbahndienst übertretenden Beamten grundsätzlich 
die Rechte gewährleistet werden, die sie sich im Dienst der Länder nach dem 
Stand vom 31. März 1920 erworben haben. Auf die allgemeine Gehaltsaufbesse- 
rung kann sich der Antragsgegner wohl gegenüber der Verpflichtung aus 
§ 31 St. V., nicht aber gegenüber derjenigen aus § 30 in Verbindung mit der Ver- 
einbarung vom 2. Dezember 1901 berufen. In dieser Beziehung kommt es nicht 
darauf an, ob G. vom Reich überhaupt eine höhere Besoldung erhalten hat, als 
am 31. März 1920 in Preußen, sondern die Frage ist, ob sein Besoldungsdienst- 
alter unter Berücksichigung des wohlerworbenen Rechts auf unverkürzte An- 
rechnung der Urlaubszeit sich nach den neuen Reichs- und Besoldungsvorschriften 
günstiger stellen würde, als bei Anrechnung der Hälfte der Urlaubszeit. Dies 
ist selbstverständlich zu bejahen, Bei Anrechnung der vollen Urlaubszeit ist 
eein Besoldungsdienstalter nicht auf den 9. Juni 1913, wie bisher geschehen, 
sondern auf den 1. Januar 1912 festzusetzen. 

Hiernach kann es sich nur noch fragen, ob eine der Ausnahmen des $ 30 
Absatz 3 St. V. Platz greift. Eine zugunsten der Beamten eines Landes getroffene 
Verwaltungsanordnung liegt vor. Ob sie schon in der Vereinbarung vom 2. De- 
zember 1%1 oder erst in der sich hierauf gründenden Anordnung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten oder in der Verbindung beider zu finden ist, kann 
dahingestellt blciben, jedenfalls ist diese Voraussetzung des § 30 Absatz 8 
gegeben. Ebenso kann für den gegenwärtigen Fall unentschieden bleiben, ob 
die Ausnahmen nach ihrem Eintritt nur für die Zukunft gelten würden oder 
auch rückwirkend in wohlerworbene Rechte eingreifen könnten. Denn unstreitig 
liegt keine der Ausnahmen vor, da jene Verwaltungsordnung weder im Benehmen 
mit der Beamtenvertretung beim Reichsverkehrsministerium, noch durch gesetz- 
licho Regelung geändert oder beseitigt worden ist. 

Als Grundsatz folgt aus den vorstehenden Darlegungen: 

Das Reich ist verpflichtet, den am 1. April 19%0 in den Dienst der Reichs- 
bahn übernommenen Beamten der ehemaligen preußischen Staatseisenbahn einen 
ihnen seinerzeit unter Fortdauer des Landesbeamtenverhältnisses vorbehaltlcs 
erteilten Urlaub bei der Feststellung des Besoldungsdienstalters als Landesdienst 
anzurechnen, wenn und soweit ihn der preußische Minister der Öffentlichen 
Arbeiten als Staatsdienstzeit angerechnet hat. 

Dies auf den vorliegenden Fall anzewenaet, ergibt die Verpflichtung des 
Reichs, dem Regierungsbaurat G. die Zeit seiner Beurlaubung zur Stadtvarwal- 
tung in P. bei der Festsetzunz seines Besoldungsdienstalters in vollem 
Umfang als Landesdienstzeit anzurechnen. 

Demgemäß war zu erkennen. 


Allgemeines Eisenbahnrecht. 


Erkenntnis des Oberlandesgerichts Stuttgart, Strafsenats, vom 8. Juli 1925 in der 
Strafsache gegen den Packer G. in Z. 


Die Reichsbahnstellen sind mittelbare Reichsbehorden. 


Aus den Gründen: 


Nach der Rechtsprechung ist eine Behörde eine von der Person des je- 
weiligen Inhabers unabhängige, in die staatliche Organisation eingegliederte 
Stelle der Staatsgewalt, welche dazu berufen ist, unter öffentlicher Autorität 
nach eigenem Ermessen für die Herbeiführung der Zwecke des Staats tätig zu 
sein (RGSt. Bd. 18 S. 246, Bd. 47 S. 49 u.a.). Die Behörde braucht aber, was das 
Schöffengericht nicht in Betracht gezogen hat, kein unmittelbares Organ dea 
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Staats (des Reichs oder der Länder) zu sein, es genügt, daß sie mittelbar unter 
der Autorität des Staats staatliche Aufgaben wahrzunehmen hat. (Vgl. Eber- 
mayer 2. Aufl. $ 114 St.G.B. Bem. 1.) So ist anerkannt, daß auch Amtstellen 
anderer öffentlicher Körperschaften, z.B. Gemeinden und Kommunalverbände, 
öffentliche Behörden im Sinn des $ 415 ZPO. sind (RGSt. Bd. 6 S. 247, Bd. 39 
S. 391, vergl. auch Ebermayer $ 359 St.G.B. Bem. 5). Allerdings sind nicht die 
Stellen aller öffentlichen Körperschaften Behörden im Sinn des $ 415 ZPO, 
nicht z.B. die Kirchenbehörden, da die Wahrnehmung staatlicher Aufgaben 
Erfordernis ist (R.G.St. Bd. 47 S. 49, Bd. 56 S. 225). 

Die Verhältnisse der Reichsbahn-Gesellschaft sind geordnet in dem 
Reichsbahngesetz!) vom 30. August 1924 (RGBI. II, S. 272), ihrer einen 
Bestandteil des Gesetzes bildenden (vgl. § 1 Abs. 2) Satzung!) und dem 
Reichsbahnpersonalgesetz1) vom 30. August 1924 (RGBI. II, S. 287). 
In der Begründung zum Entwurf des RBG., Verh. d. Reichst. 1924 Bd. 383 Drucks. 
Nr. 452, wird die Gesellschaft als „Gesellschaft eigenen Rechts mit privatwirt- 
schaftlichem Charakter, aber mit starkem öffentlich-rechtlichem Einschlag“ 
(S. 15), als „Handelsgesellschaft, aber eigenen Rechts“ (S. 23) bezeichnet, und 
S. 29 zu § 1 ist gesagt, durch den Zusatz „Gesellschaft“ solle der privatwirtschaft- 
liche Charakter des Unternehmens auch äußerlich zum Ausdruck kommen. Es 
läßt sich aber der Nachweis erbringen, daß dem Unternehmen nach Entstehung. 
Aufgaben, Aufbau und Organisation ein überwiegend öffentlich- 
rechtlicher Charakter zukommt. Die Reichsbahn-Gesellschaft verdankt ihre 
güntstehung ausschließlich dem Zweck, die Erträgnisse der Reichsbahnen der Er- 
füllung der Reparationsschuld dienstbar zu machen. Nur zu diesem Zweck sollte 
der Betrieb der im Eigentum des Reichs verbleibenden Bahnen in der für er- 
torderlich gehaltenen Unabhängigkeit von der Gesetzgebung und Verwaltung des 
Reichs der Gesellschaft zu ausschließlichem Recht übertragen werden 
(SS 5, 9 RBG.). Der Zweck der Erfüllung der Reparationsschuld aber ist ein 
eminent öffentlicher (vgl. Sarter-Kittel, Die neue Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft S. 47), und auch das öffentliche Interesse an dem Betrieb der Bahnen 
selbst, welches bisher seinen Ausdruck in der staatlichen Verwaltung gefunden 
hat, ist dasselbe geblieben. Es ist daher geboten, die privatwirtschaftliche Seite 
der Gesellschaft nur insoweit anzuerkennen, als es die Vorschriften und der 
Zweck des Gesetzes erfordern. Die öffentlich-rechtliche Aufgabe der Gesellschaft 
findet ihren Ausdruck schon in $ 2 RBG., wonach die Gesellschaft die Interessen 
der deutschen Volkswirtschaft zu wahren hat, und in $ 23 RBG., wonach die 
Reichsbahnbeamten das öffentliche Interesse neben dem der Gesellschaft zu 
wahren haben (vgl. dazu Begr. zu $ 23, S. 24). 

Allerdings ist das Grundkapital der Gesellschaft im Betrag von 15 Milliar- 
den Goldmark in 2 Milliarden Vorzugsaktien und 13 Milliarden Stammaktien ein- 
geteill (§ 3 RBG.). Aber die Begründung zu $ 1 S. 21 sagt selbst, die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft sei keine Aktiengesellschaft (vel. hierzu 
insbesondere v. Kienitz in Eger, Bd. 41, S. 93). Sie verdankt ihre Entstehung 
nicht einem Griindungsvertrag, sondern einem Akt der Reichsgesetzgebung. Die 
Vorschriften des HGB. gelten nach § 16, Abs. 1 RBG. nur, soweit sie durch das 
Gesetz oder die Satzung fiir anwendbar erklärt sind. Wesentliche Vorschriften 
des HGB. über die Aktiengesellschaft sind nicht für anwendbar erklärt und die 
in $ 16, Abs. 2 RBG. angeführten nur mit der Maßgabe, daß an die Stelle der 
Generalversammlung und des Aufsichtsrats der Verwaltungsrat ($ 8) tritt. 

Die Gesellschaft kennt also insbesondere keine Generalversammlune. 
Ihre Organe sind nur der Verwaltungsrat und der Vorstand ($ 18). Die 18 Mit- 
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glieder des Verwaltungsrats aber werden zur Hälfte von der Reichsregie- 
rung, zur andern Hälfte von dem durch die Reparationskommission 
bestellten Treuhänder, also öffentlichen Organen des In- und Auslands, 
ernannt (Satzung $ 11). Die Vorstandsmitglieder aber werden durch den Ver- 
waltungsrat gewählt, und ihre Ernennung bedarf der Bestätigung des Reichs- 
präsidenten (Satzung § 19). Neben diesen Organen steht zur Wahrnehmung der 
Rechte aus den Reparationsschuldverschreibungen ein Eisenbahnkommissar 
(Satzung § 21) mit den Befugnissen der §§ 22 ff., der durch die ausländischen Mit- 
glieder des Verwaltungsrats gewählt wird. 

Die sog. Stammaktien sind, wie in Eger a. a. O. S. 93 und bei Sarter-Kittel 
S. 44. S. 93 ff. zutreffend ausgeführt ist, überhaupt keine Aktien. Sie werden auf 
den Namen des Deutschen Reichs (oder auf Verlangen der Reichsregierung auf 
den Namen eines deutschen Landes) ausgestellt ($ 3 Abs. 2 RBG.) und der 
Reichsregierung ausgehändigt. Solange sie nicht begeben sind, stellen sie lediglich 
eine Verkörperung der Mitgliedschaft des Reichs dar. Zur Verfiigung über die 
Aktien ist die Zustimmung des Reichsrats und des Reichstags mit der in Art. 76, 
Abs. 1, Satz 2 und 3 RV. vorgesehenen Zweidrittelmehrheit erforderlich. Sie 
gewühren auch nach Begebung keinen Anteil am Vermögen (§ 42 RBG.), sondern 
nur den — praktisch so gut wie gegenstandslosen — Anspruch auf Dividende nach 
Maßgabe des § 25, vgl mit $ 6 Abs. 2 der Satzung. Eine Begebung kann unter 
diesen Umständen als ausgeschlossen angesehen werden. Das Vorhandensein der 
Stammaktien ist daher tatsächlich bedeutungslos. Für den Fall der — bisher nicht 
erfolgten —, der Kreditbeschaffung dienenden Begebung der Vorzugsaktien (§ 4 
der Satzung) allerdings wird die privatrechtliche Seite des Unternehmens ver- 
stärkt. denn sie gewähren Anteil am Vermögen (Satzung § 4) und das Recht, von 
den an sich seitens der Reichsregierung zu besetzenden Sitzen des Verwaltungs- 
rats vier mit der Maßgabe zu besetzen, daß auf je 500 Millionen Goldmark aus- 
gegebene Vorzugsaktien ein Sitz im Verwaltungsrat entfällt (Satzung § 11, Abs. 2, 
vel. hierzu Eger, a. a. O., S. 96). 

Zwar sind nach $ 17 RBG. die Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft keine Behörden oder amtliche Stellen des Reichs. Sie behalten jedoch die 
öffentlich-rechtlichen Befugnisse im gleichen Umfang, wie sie 
bisher den Stellen des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ zustanden, auch ist 
die Gesellschaft berechtigt, ein Dienstsiegel mit dem Reichsadler zu führen. Als 
Beispiele öffentlich-rechtlicher Befugnisse sind in der Begründung zu § 17, S. 24 
angeführt: Sicherheitspolizei, einschließlich des Rechts zum Erlaß bahnpolizei- 
licher Strafverfürungen, gewerbepolizeiliche Befugnisse, das Recht, öffentliche 
Beurkundungen und Beglaubigunsen vorzunehmen, das Recht zur Einforderung 
von Akten und Strafregisterauszügen, das Recht, direkte Ersuchen an Behörden 
zu Tichten. Dabei ist allerdings davon auszugehen, daß mit der Ausführung des 
Rechts zu öffentlichen Beurkundungen nicht gesagt sein will, daß diejenigen 
Urkunden der Eisenbahnstellen, welche nach der bisherigen Rechtsprechung nur 
wegen der Eigenschaft der Eisenbahnbehörden als öffentlicher Behörden als 
öffentliche Urkunden angesehen wurden, insbesondere Fahrkarten, Frachtbrief- 
vermerke u. dergl., auch in Zukunft öffentliche Urkunden sein sollen, sondern daß 
die Begründung anderweitige Urkundsfunktionen im Auge hat (vel. insbesondere 
Sarter-Kittel J. 50, 51, Staatsvertrag vom 1. April 1920 RGBI, S. 773 § 12). Nach 
§ 16 Abs. 4 RBG. kann die Gesellschaft für sich und ihre Bediensteten die Sonder- 
stellung in Anspruch nehmen, die für die Verwaltungen des Reichs und deren 
Bedienstete auf dem Gebiet des Versicherungs-, Wirtschafts-, Arbeits-, Fürsorge- 
und Wohnungsrechts jeweils besteht. In diesen Fällen übt das Verordnungsrecht 
der für die Aufsicht über die Eisenbahnen zuständige Reichsminister aus, im 
übrigen werden die Zuständigkeiten der Obersten Reichsbehörde vom Gereral- 
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direktor wahrgenommen; hier wirken also Organe der Gesellschaft und der 
Reichsverwaltung in einer Reihe von öffentlich-rechtlichen Beziehungen zu- 
sammen. Ferner hat die Gesellschaft das Steuerprivileg des $ 14 RBG., das 
Enteignungsrecht des $ 16, und es kann nach $ 40 einzelnen Stellen der Gesell- 
schaft die Reichsaufsicht über nicht von der Gesellschaft betriebene Eisenbahnen 
übertragen werden. Der Charakter des öffentlichen Unternehmens konmt eben 
vor allem dadurch zum Ausdruck, daß die Gesellschaft ihre Geschäfte nicht nur 
durch Arbeiter und Angestellte, sondern auch durch Beamte (Reichsbahnbeamte) 
ausübt ($ 1 RBG., § 1 RBPers.Ges.). Nach den Gesetzen und der Begründung 
hierzu besteht kein Zweifel darüber, daß die Reichsbahnbeamten Beamte im 
eigentlichen Sinn, also keine Privatbeamten, sondern öffentliche Beamte im Sinn 
der RV. sind, die in einem öffentlich-rechtlichen Dienstver- 
hältnis zu der Gesellschaft stehen (§ 3 ff. RBPers.Ges., Begr. 3 RBPers.Ges., 
Verh. d. Reichst. Bd. 383, Drucks. Nr. 453, S. 2; Begr. zu RBG. S. 16). 


Dies ist nur denkbar, wenn der Dienstherr Träger öffentlicher (und zwar 
hier staatlicher) Verwaltung ist, und demgemäß führt die Begründung zum 
RBG. S. 16 aus, „die Gesellschaft sei Träger eines öffentlichen Unternehmens und 
trete damit in die Reihe jener Dienstherren ein, die, abgesehen von Reich und 
Land, als Träger eines Zweigs der öffentlichen Verwaltung 
Herren öffentlicher Dienstverhiltnisse zu sein pflegen, wie Gemeinden, Kom- 
munalverbände, Religionsgesellschaften. Die Bedeutung der Reichsbahn sei nach 
den ihr zugedachten Aufgaben und Rechten so überragend, daß sie die besondere 
Treue und Hingabe, die das Kennzeichen des öffentlichen Dienstverhältnisses 
bilde, ebenso beanspruchen könne, wie der Staat selbst“. 


Die sehr weit gehende Unabhängigkeit der Gesellschaft gegenüber dem 
Reich (vgl. insbesondere $ 9 RBG.) schließt die Annahme, daß die Reichsbahn- 
stellen öffentliche Behörden sind, nicht aus. Abgesehen von dem Aufsichtsrecht 
der Reichsregierung ($ 31 RBG.), ihrem Recht auf Auskunft ($ 32), ihren be- 
sonderen Rechten bezüglich des Baus neuer Bahnen (§ 10 Abs. 3, § 37) und der 
Tarife (§ 33) beruht diese Selbständigkeit auf der einseitigen Übertragung 
durch Reichsgesetz, mag auch das Reich international gebunden sein. 
Und such wenn man diese Gebundenheit und die dem Ausland eingeräuniten 
Rechte betonen will, so bedeutet diese Selbständigkeit angesichts der nachge- 
wiesenen Öffentlich-rechtlichen Stellung der Gesellschaft nicht sowohl privat- 
rechtlichen Charakter, als Souveriiyititsminderung. 


Man kann daher die Reichsbahn-Gesellschaft fiiglich eine vom Ausland be- 
einflußte, von der Reichsverwaltung abgezweigte öffentliche Anstalt, ein staats- 
rechtliches Zubehör des Deutschens Reichs (vgl. Eger a. a. O. S. 94, Sarter-Kittel 
S. 160) mit privatrechtlichem Einschlag und unter mehr äußerlicher Verwendung 
privatrechtlicher Formen und Bezeichnungen ansehen. In einem gewissen Sinn 
wenigstens kann daher gesagt werden, daß die Reichsbahnstellen mittelbar 
als Behörden des Reichs tätig werden. Diese Annahme steht auch nicht etwa im 
Widerspruch mit $ 17 Abs. 1 Satz 1 RBG. Diese Bestimmung will angesichts der 
nachgewiesenen Offentlich-rechtlichen Stellung des Unternehmens nur besagen, 
daß die Stellen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft keine unmittelbaren 
Behörden oder amtlichen Stellen des Reiches seien. Der Senat trägt hier- 
nach auch kein Bedenken, die Amtstellen der Reichs- 
bahn als öffentliche Behörden im Sinn des § 415 ZPO. zu 
erklären. 

Der Angeklagte hat also öffentliche Urkunden verfälscht. 
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Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts!). 
Bürgerliches Recht. 


Erkenntnis des 3. Zivilsenats vom 1]. Juli 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 369. 
Rechtliche Natur der Überiassung von Bahnhofsräumen zum Betrieb einer Wechselstube. 


Die Gestattunz des Betriebs einer Wechselstube in den Bahnhofsräumen 
der Klägerin ist, weil auf Gestattung der Ausübung eines Rechts gerichtet, ein 
Element des Pachtvertrags. Daneben tritt in der von der Beklagten übernom- 
menen Verpflichtung, den Geschäftsbetrieb im eisenbahndienstlichen Interesse zu 
führen, ihn zu bestimmten Zeiten offen zu halten und ihn überhaupt nicht ein- 
seitig oder willkürlich zu schließen oder aufzugeben, ein Element des Dienstver- 
traes. Endlich ist in der bloßen Überlassung von Räumen zur Ausübung des 
Geschäftsbetriebs eine dem Mietvertrag entsprechende Gestaltung zu erblicken. 
Das von den Parteien als „Pachtvertrag“ bezeichnete Rechtsverhältnis ist daher 
als ein gemischter Vertrag anzusehen, in dem keineswegs das Element der Miete 
dergestalt überwiegt, daß es im ganzen den Regeln der Miete zu unterstellen 
wäre, Der Zustimmung des Micteinigungsamts zu der von: der Klägerin ausge- 
sprochenen Kündigung bedurfte es daher nicht. 


Haftpflichtrecht. 
$ 8 des Reichshaftpflichtgesetzes. 


Erkenntnis des 4. Zivilsenats vom 17. Januar 1924. 
Entscheidungen Bd. 103, S. 38. 


Keine Verjährung von Rentenansprüchen gemäß $ 8 des Reichshaftpflichtgesetzes in Höhe des 
Betrags, um den sie im Lauf eines Rechtsstreits wegen der Geldentwertung erhöht wurden. 


Maßzebend für die endgültige Bemessung des Geldschadens nach § 249 BGB. 
ist rezelmäßig nicht der Zeitpunkt der Nlageerhebung, sondern der Urteilsfällung. 
Es handelt sich bei der von der Klägerin wegen der Geldentwertung geltend ge- 
machten Erhöhung ihres Anspruchs in Wahrheit um den gleichen, von Anfang 
an vorhandenen und geltend gemachten Schaden, dessen Geldbetrag nur not- 
gedrungen in dem veränderten Kurswert der Mark seinen veränderten Ausdruck 
findet. Die geforderte Erhöhung stellt in solchen Fällen nicht den restlichen Teil 
aes Anspruchs dar, sondern bildet nur eine andere Art seiner ziffermiiffigen Be- 
rechnung (RGZ. Bd. 106, S. 181). Der gesamte Anspruch ist daher bereits mit der 
Klageerhebung rechtshängig geworden, so daß die dadurch bewirkte Unterbrechung 


1) Entscheidungen des Reichszerichts in Zivilsachen, Rände 108 his 110. Berlin 
und Leipzig, Walter de Gruyter & Co. Vergl. zuletzt Archiv für Fisenbahnwesen 
1924, S. 887 ff. 

Von den in diesen Bänden abgedruckten Entscheidungen sind im Archiv 
für Eisenbahnwesen bereits veröffentlicht und daher nicht berücksichtigt die 


Erkenntnisse: 
vom 14. November 1924 (Entsch. Bd. 109, S. 90) im Jahrgang 1928, S. 142, 
a 13. Dezember 1924 ( „ „ 109, „ 306) , % 1925; T87 
„ 16. Februar 1925( „ » 110, „ 209) „ R 1925, „ 792, 
„ 21. März 1925 ( , a 110, „ 3824) . = 1925, „ 795, 


„ 18. Oktober 1924 (Entsch. des Staatsgerichtshofs, Entsch. Bd. 109, An- 
hang, S. 17 im Jahrgang 1925, S. 991). 
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der in § 8 des Reichshaftpflichtgesetzes bestimmten Verjährung auch den erwei- 
terten Anspruch ergreift (S. 209, 211 BGB.). 


§ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 
Erkenntnis des 4. Zivilsenats vom 12. April 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 161. 


Der Schadenersatzanspruch aus dem Reichshaftpflichtgesetz kann auch nach dem Übergang 

der preuBischen Eisenbahnen auf das Reich neben dem Versorgungsanspruch aus dem Reichs- 

versorgungsgesetz vom 12. Mai 1920 und dem Mannschaftsversorgungsgesetz vom 31. Mai 
1906 geltend gemacht werden. 


Stand dem als Militärperson im Jahr 1917 auf der Eisenbahn verunglück- 
ten Rläger aus dem Unfall auf Grund des Reichshaftpflichtzesetzes ein Anspruch 
gegen den preußischen Staat als Eisenbahnunternehmer zu, so wurde dieser durch 
den am 1. April 1920 erfolgten Übergang der Staatscisenbalhnen in das Eigentum 
des Reichs nicht beseitigt. Wie vormals in $ 41 des Mannschaftsversorgungs- 
gesetzes vom 31. Mai 1906, ließen auch die §§ 86, 92 des Reichsversorgungsgesetzes 
dem durch Dienstbeschädigung Verletzten neben dem 6ffentlich-rechtlichen Ver- 
sorgungsanspruch — gegen das Reich, früher die Militarverwaltung — einen 
biirgerlich-rechtlichen Schadenersatzanspruch gegen Dritte, hier den Eisenbahn- 
unternehmer, offen. Aus dem Umstand, daß das Reich als Versorgungsbehérde 
und das Reich als Eisenbahnunternehmer die gleiche Rechtspersönlichkeit ge- 
worden sind, kann nicht gefolgert werden, daß die Rechtslage sich insofern ge- 
ändert habe, als ein „Dritter“ im Sinn der Versorgungsgesetze nicht mehr vor- 
handen ist. Der Schadenersatzanspruch aus § 1 des Reichshaftpflichtzesetzes 
kann vielmehr neben den Versorgungsanspriichen gegen das Reich geltend ge- 
macht werden. 


§ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 
Erkenntnis des 4. Zivilsenats vom 13. November 1924. 
Entscheidungen Bd. 109, S. 172. 
Höhere Gewalt liegt vor, wenn während der Fahrt ein Eisenbahnreisender auf der Flucht nach 
dem verbrecherischen Angriff eines Mitreisenden einen Unfall erleidet. 


Die Ehefrau des Klägers ist durch einen aus einem Nebenabteil abgegebenen 
Schuß, wobei dic Kugel neben ihr einschlug, veranlaßt worden, aus einem fahren- 
den Zug zu springen. Bei dem Heraurspringen erlitt sie den mit der Klage 
geltend gemachten Schaden. Der hierzegen geltend gemachte Einwand der höheren 


Gewalt greift durch. Unter höherer Gewalt wird ein Ereignis ver- 
standen, dessen Ursachen außerhalb des Eisenbalhnbetriebs und seiner 
Einrichtungen licgen und dessen Eintritt auch bei Anwendung 


srößter Sorgfalt und aller der Eisenbahn zuzumutenden Vorkehrungen nicht zu 
verhindern ist, das auch nicht wegen seiner Häufigkeit von ihr in Kauf genommen 
und vertreten werden muß (vel. RGZ. Bd. 104, S. 150). Diese Voraussetzungen 
treffen auf den Schuß zu. Wenn er auch nicht die Verletzung selbst unmittelbar 
herbeigeführt hat, so ist doch durch ihn bei der Verletzten Furcht und Schrecken 
sowie die Vorstellung hervorgerufen worden, daß es geboten sei, der bei der nahe 
liegenden Möglichkeit einer Wiederholung vorhandenen Lebensgefahr zu be- 
puten, Ihre Handlungsweise ist mithin lediglich auf den eine höhere Gewalt 
darstellenden Schuß zurückzuführen, und der Unfall daher durch höhere Gewalt 
verursacht worden. Dieselbe Auffassung liegt der Entscheidung im RG. Z. Bd. 101 
Ss. 94 zugrunde. 
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Frachtrecht. 


§ 97, Abs. 1 und § 76, Abs. 1 EVO. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 16. April 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 50. 


Bezahlung der Fracht und Quittungleistung über den Empfang ersetzen nicht die tatsächliche 
Ablieferung des Guts im Sinn des § 76 EVO. Haftung der Bahn bei Annahmeverzug des 
Empfängers. 


Da eine Quittung nur das einseitige Bekenntnis des Empfangsberechtigten 
darstellt, daß er die Leistung empfangen habe, kann auch im vorliegenden Fall 
eine Abnahme des Guts nicht schon darin gefunden werden, daß der Kläger über 
den Empfang des Guts auf der Verrechnungskarte Quittung geleistet hat. Hier- 
durch hat er lediglich dem Verlangen nach Quittungsleistung entsprochen, das 
die Bahn zemäß § 76 Abs. 1 an jeden Empfänger stellt, bevor sie zur eigentlichen 
Übergabe des Guts oder sonstigen Übertragung der Verfiigungsgewalt an den 
Empfänger schreitet. An der mit der Entscheidung des erkennenden Senats 
vom 28. Mai 1921 RGZ. Bd. 102, S. 206)!) etwa zeäußerten Auffassungz,daß 
eine Bezahlung der Frachtunddie Quittungsleistungeinen 
rechtswirksamen Ersatz für die Abnahme des Guts dar- 
stelle, kann auf Grund der erneuten Prüfung der Rechtslage nicht fest- 
gehalten werden. 


Hiernach kommt der Quittung nur die Bedeutung eines Beweismittels für 
die wirkliche Ablieferung des Guts zu, und es ist ein Gegenbewcis möglich. Der 
Gläubiger, der eine Quittung in Erwartung der Leistung ausstellt, braucht, um der 
Quittung die Beweiskraft zu entziehen, nur zu beweisen, daß sie im Voraus ohne 
den wirklichen Empfang der Leistunz ausgestellt ist. Gelingt ihm d’eser Beweis, 
so ist die Unrichtigkeit des Inhalts der Quittung festgestellt und ihr die Bedeu- 
tung eines Empfangsbekenntnisses für die Leistung entzogen. Allerdings kann in 
besonders gearteten Fällen die Tatsache, daß der Gläubiger dieinErwartung 
der Leistung ausgestellte Quittung längere Zeit unbean- 
standet in den Händen des Schuldners belassen hat, ein Beweis- 
umstand für die später tatsächlich erfolzte Ausführung 
der Leistung sein. Gelingt dem Gläubiger aber der Beweis, daß er die 
Quittung in Erwartung der späteren Ablieferung des Guts ausgestellt hat, so ist 
es Sache der Eisenbahn, die Umstände darzulegen, aus denen trotzdem eine Ab- 
lieferung des Guts im Sinn der §§ 76 Abs. GVO. oder eine Abnahme im Sinn 
des § 97 Abs. 1 EVO. gefolgert werden könnte. 


Die Eisenbahn kann sich auch nicht darauf berufen, daß sie nur für Vorsatz 
und grobe Fahrlissigkeit hafte, da der durch Postkarte vom 7. Juni zur Abholung 
des Guts aufgeforderte Empfänger erst aın 14. Juni die zur Abnahme erforder- 
lichen Maßnahmen getroffen habe, also in Annahmeverzug geraten sei ($$ 295, 
350 BGB.). Die grundsätzliche Haftung der Bahn bleibt trotz des Aunnahmeverzugs 
bestehen. Denn bei Annahmeverzug oder verzözerter Ablieferung das Guts treten 
die Rechtsfolgen der Ablieferung des Guts, Erlöschen der Ansprüche aus dem 
Frachtvertrag, nur dann ein, wenn die Balin unter den im § 81 Abs. 1, 3, an- 
gegebenen Voraussetzungen das Gut entweder selbst auf Lager nimmt oder es 
bei einem Spediteur oder Lagerhalter hinterlegt. 


1) Abgedruckt Archiv für Eisenbahnswcsen 1921, S. 999. 
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§ 453 HGB., § 3 EVO. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 28. Mai 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 276. 


Beförderungszwang der Eisenbahn auch bei Aufruhr im Gebiet des Auflieferungsorts. 


Trotz des in D. herrschenden Aufruhrs kann nicht angenommen 
werden, daß die Beförderung „durch Umstände, die als höhere Gewalt zu be- 
trachten sind, verhindert wurde“ (453 HGB.). Denn der Bahnbetrieb war trotz 
des Aufruhrs auf der in Frage stehenden Strecke aufrechterhalten. Die Eisen- 
buhn war daher nicht in der Lage, die Annahme der Güter zur Beförderung ab- 
zulehnen, da keiner der im Be 453 HGB., und im § 3 EVO. aufgeführten Ablehnungs- 
gründe vorlag. Ein Verschulden der Bahn kann mithin in dem Umstand, daß sie 
trotz der Gefährlichkeit der Lage die Annahme zur Beförderung nicht ablehnte, 
nicht erblickt werden. 

Unter diesem Gesichtspunkt wird vom Berufungsgericht neu zu prüfen sein, 
ob die Balın sich mit Recht auf höhere Gewalt beruft, oder ob es sich bei der 
Piünderung des Wagens um ein Ereignis handelt, das vorauszusehen und deshalb 
zu vermeiden war. Sollte höhere Gewalt zu verneinen sein, so würde die Eisen- 
bahn haften, wenn sie nicht nachweist, daß der Schaden auf einem Verschulden oder 
einer Anweisung der Klägerin beruht. Im vorliegenden Fall ist zu berücksichtigen, 
daß die Klägerin ihre Ware trotz der ihr bekannten Gefahr durch den Versuch 
der Beförderung bewußt einer Gefährdung ausgesetzt hat. Das genügt möglicher- 
weise, den Tatbestand des $ 456 HGB. (Verschulden oder Anweisung des Ver- 
fügungsberechtigten) zu erfüllen und die Haftung der Bahn auszuschließen. 


§ 456 HGB., § 84 EVO. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 5. Juli 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 341. 


Ablieferung von Frachtstückgut auf einer nicht mit Personal besetzten Haltestelle. 
Aufbewahrungspflicht der Eisenbahn. 


Die dem Frachtführer obliegende Ablieferung des Frachtguts ist ein zwei- 
gcitizer Akt, der ein Zusammenwirken des Abliefernden und des Empfängers 
voraussetzt, so dab weder die bloße Aufgabe des Gewahrsams auf seiten des 
Frachtführers noch die Benachrichtigung des Empfängers von der Ankunft des 
Guts noch die Aufforderung zur Abholung oder dergl. genügt. Daran ändert 
nichts der Umstand, daß die Empfangstation eine nicht mit Personal der Kreis- 
bahn besetzte Haltestelle war und daß die Entladung des Guts auf Grund der 
Vorschriften des Deutschen Eisenbahnzrütertarifs Teil I Abe. B § 41 (2) in Ver- 
bindung mit den Bestimmungen des Tarifs der Kreisbahn und ferner auf Grund 
einer besonders mit dem Empfänger getroffenen Vereinbarung von diesem allein 
zu vollziehen war. Auch bei dieser Sachlage konnte die Ablieferung nicht ohne 
weiteres dadurch ersetzt werden, daß die Bahn den das Frachteut enthaltenden 
Eisenbahnwaren auf der Haltestelle entladungsbercit stellte, ohne daß der Kläger 
oder seine Leute anwesend und zur Übernahme des Guts bereit und imstande 
waren. 

Der Einwand, daß der Schaden nur durch ein Verschulden des Empfängers 
insofern herbeigeführt worden sei, als er entgegen der mit der Kreisbahn getroffe- 
nen Vereinbarung nicht für die rechtzeitige Empfanmalme des Guts auf der 
Haltestelle Sorge getragen habe, greift nieht durch. Selbst die Nichterfüllung 
der übernommenen Verpflichtung berechtigte die Bahn nicht, den ihr anvertrauten 
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Gewahrsam an den Sachen einseitig aufzugeben. Sie mußte in diesem Fall auf 
Grund von § 242 BGB. für die einstweilige Aufbewahrung des Guts Sorge tragen. 
Diese Aufbewahrung ging mit Rücksicht auf die vom Empfänger nicht eingehal- 
tene Verpflichtung jetzt insofern auf Kosten und Gefahr des Empfängers, als die 
Bahn trotz der noch nicht erledigten Ablieferung nur für 
sorgfältige und verkehrsübliche Aufbewahrung einzu- 
stehen hatte und die Kosten dem Empfänger zur Last fielen. Ob für eine 
ordnungsmibize Aufbewahrung die Verbringung des Guts in den zur Station 
gehörigen Schuppen oder nach einem mit Personal besetzten Nachbarbahnhof er- 
forderlich war oder ob die Belassung in einem auf der Empfangstation verblei- 
benden, jedoch gehörig verschlossenen Eisenbalınwagen genügte, kann dahin- 
gestellt bleiben. Keınesfalls durfte der Waren mit dem Gut lediglich 
plombiert, im übrigen aber unverschlossen und ohne Auf- 
sicht auf der unbesetzten Station zuriickgelassen werden. Hierin ist grund- 
sätzlich ein grobes Verschulden der verantwortlichen Beamten zu er- 
blicken, so daß die Bahn, soweit es für den Verlust des Guts ursächlich war, 
gemäß § 157 Abs. 3 HGB. für den vollen Schaden aufzukommen hat. Dem groben 
Verschulden der Bahn stand ein in der vertragswidrig verzögerten Abholung des 
Guts liegendes einfaches Verschulden gegenüber, welche Umstände bei der Be- 
messung des Umfangs der Schadensersatzpflicht gemäß § 254 BGB. gegenein- 
ander abzuwiigen sind. 


§ 60 EVO. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 27. September 1924. 
Entscheidungen Bd. 108, S. 408. 


Voraussetzungen der Frachtzuschläge nach § 60 Abs. 1 EVO. Schadenersatzpflicht des Ab- 
senders, wenn er beim Abschiuß des Frachtvertrags nicht auf eine nach der Art seiner Her- 
kunft mögliche Feuergefährlichkeit des Guts hinweist. 


Die in § 60 EVO. vorgesehenen Frachtzuschläge haben die Rechtsnatur von 
Vertragstrafen, deren Verwirkung nach der ausdrücklichen Bestimmung des $ 60 
von einem Verschulden des Absenders unabhängig ist (RGZ. Bd. 96, S. 281). 
Von einer Vertragsverletzung durch unrichtige Angabe des Inhalts einer unter der 
Bezeichnung „Altpappe“ aufgegebenen, aus Rückständen einer Munitionsfabrik 
stammenden Wagenladung kann nicht gesprochen werden, wenn trotz der geübten 
strenzen Aufsicht der Ladung verschentlich drei Patronenhülsen mit Pulverresten 
beigemengt sind. Danach erweist sich der Anspruch der Bahn auf Zahlung der 
Frachtzuschläge und des Frachtunterschieds aus $ 60 als unbegründet. 

Indessen ist die Beklagte aus allgemeinen Rechtsgrundsätzen zum Ersatz 
das entstandenen Schadens verpflichtet. Es bestand bei der Pappe, die Munitions- 
zwecken gedient hatte, die Gefahr, daß trotz sorgfältiger Überwachung Munitions- 
reste darin zurückceblieben waren, die zur Entzündung führen konnten, Dieser 
Umstand, der die Richtigkeit der Angaben über den Inhalt der Sendung nicht 
beeinträchtiste und in Anlage C nicht, vorgesehen ist, war für die Übernahme 
der Beförderung und die Art ihrer Ausführung von wesentlicher Bedeutung und 
durfte von dem Beklagten bei Überzabe des Guts zur Beförderung nicht ver- 
schwiegen werden. Darin, daß er es unterlassen hat, die Eisenbahn auf die Her- 
kunft der Pappe aufmerksam zu machen, liegt ein zum Schadensersatz verpflich- 
tendes Verschulden, für das der Beklagte nach 5 278 BGB. cinzustehen hat 
(RGZ. Bd. 9, S. 58, Bd. 97, S. 327, Bd. 103, S. 50). 
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Art. 34, 42 des internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr BAR 284, 
288, BGB. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 24. September 1924. 
Entscheidungen Bd. 109, S. 16. 


Ersatz des Verzugschadens neben den 6°’, § 42 J. Ù. Voraussetzungen des Schuldnerverzugs 
bei Zuvielforderung des Gläubigers. 


Die Folgen eines Zuhlungsverzuzs sind im JC. nicht geregelt. Die nach 
Art. 42 vom Tag der Anmeldung des Schadens zu entrichtenden Zinsen von 6 % 
sind auch dann zu zahlen, wenn Verzug gar nicht vorliegt. Die Bestimmung 
bezweckt daher nicht die Festsetzung der Folgen des Verzug: und hindert den 
Geschädigten nicht, den Verzugsschaden nach den Bestimmungen der einzelnen, 
an dem IU. beteiligten Staaten, hier nach denen des BGB. geltend zu machen... . 
Aus einer Mehrforderung konnte die Bahn keinen Anlaß herleiten, die Aus- 
zahlung wenigstens des von ihr errechneten Betrags zu verzögern, den nach Lage 
der Sache der Kläger als Teilzahlung angenommen hätte. Unter solchen Um- 
ständen verhindert eine Zuvielforderung nicht die Wirksamkeit der in dem Er- 
stattungsantrag und den späteren Schreiben liegenden Mahnung und den Eintritt 
der Rechtsfolgen des Verzugs. In welchem Umfang die Eisenbahn zum Ersatz 
eines Verzuzsschadens verpflichtet ist, hängt von der Feststellung ab, inwieweit 
die Verzögerung der Zahlung auf das Verschulden der Klägerin und inwieweit 
sie auf das Verschulden der Eisenbahn zurückzuführen ist. 


$§ 88 Abs. 1 EVO., 242, 286 BGB. 


Erkenntnis des 1. Zivilsenats vom 11. Oktober 1924. 
Entscheidungen Bd. 109, S. 61. 


Voraussetzungen der Aufwertung eisenbahnfrachtlicher Schadenersatzforderungen aus 
§ 88 EVO. 


Nach § & Abs. 1 EVO. soll für die Bemessunz des Schadenereatzes der 
Zeitpunkt der Anrahme zur Beförderung entscheiden. Damit würde fiir den Be- 
reich dieser Bestimmung, vorbehaltlich eines etwaigen Verzugschadens, die Mög- 
lichkeit fortfallen, eine nachträglich eingetretene Geldentwertung auf Grund von 
§ 249 BGB. zu berücksichtigen. 

Nachdem jedoch die reichsgerichtliche Recht- 
sprechung allgemein den aus § 242 BGB. hergeleiteten 
Grundsatz der Aufwertung anerkannt hat, fehlt es an 
jedem Grund, ihm für das Eisenbahnfrachtrecht die Anor- 
kKennung zu versagen. Ein grundsätzlich ablehnender Standpunkt könnte 
zu unertriigzlichen Unbillirkeiten und zu dem Ergebnis führen, daß der Ersatz- 
berechtigte trotz seines Rechts wirtschaftlich überhaupt nichts ersetzt bekommt. 
Für die allgemeine Aufwertung nach § 242 BGB. als außerordentlichen Rechte- 
hehelf ist allerdings rerelmäßig erst Raum, wenn die den Anspruch stützenden 
besonderen Rechtssätze versagen, und es sich nur darum handelt, einen allen Um- 
stünden des Falls Rechnung trazenden billigen Ausgleich der Folgen der Geld- 
entwertung zu finden. 
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Art. 34 des internationalen Übereinkommens über den Elsenbahnfrachtverkehr, BGB. § 242. 


Erkenntnisdesl. Zivilsenatsvom 5d. Januar 19285, 
Entscheidungen Bd. 110, S. 37. 


Aufwertung einer auf Art. 34 J. Ü. gestützten Sohadenersatzforderung bei vorliegender Mög- 
lichkeit des Ersatzes der Geldentwertung als Verzugsschaden. 


In neueren Entscheidungen (RGZ. Bd. 109, S. 16 u. 61)!) ist — zunächst 
für § 88 Abs. 1 EVO. — ausgesprochen, daß auch im Eisenbahnfrachtrecht trotz 
§ 88 EVO. und der darin für die Wertermittlung angeordneten Zurückbeziehung 
auf den Zeitpunkt der Beförderung für eine Aufwertung Raum bleibt. Das muß 
im gleichen Sinn für das internationale Eisenbahnfrachtrecht trotz Art. 34 IU. 
Geltung haben. Wie aber dort ausgeführt ist, sind die von der reichsgerichtlichen 
Rechtsprechung entwickelten Aufwertungsgrundsätze nur aushilfsweise anzu- 
wenden. Sie bleiben insbesondere dort außer Betracht, wo der Geldentwertungs- 
schaden schon als Verzugsschaden berücksichtigt werden kann. In diesen Fällen 
erhält vom Eintritt des Verzugs an die Forderung den ihr durch die Sonder- 
bestimmunzen des Eisenbahnfrachtrechts entzogenen Charakter einer reinen 
Schadenersatzforderung, d. h. einer Forderung, die überhaupt nicht den Grund- 
sätzen der Aufwertung untersteht, sondern sich schon begrifflich in ihrer Höhe 
nach dem vollen Umfang des Schadens im Zeitpunkt der Urteilsfällung bemißı. 


Art. 30 Abs. 1, 31 Abs. 1 und 4, Abs. 2 des internationalen Übereinkommens über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. 


Erkenntnis des ]. Zivilsenats vom 10. Januar 1924. 
Entscheidungen Bd. 110, S. 43. 


Unter weichen Voraussetzungen greift die Beweisvermutung des Art. 31 Abs. 2 J. Ü. Platz? 


Die Eisenbahn hat ihre Ersatzpflicht bestritten, weil das Gut, Baumwoll- 
abfälle, infolge seiner ratürlichen Beschaffenheit, nämlich durch Selbstentzün- 
dung, in Brand geraten sei. Sie hat geltend gemacht, daß nach Art. 31 Abs. 2 1U. 
die Klägerin die Beweislast dafür hatte, daß die Gefahr der Selbstentzündunz 
bei diesen Abfällen die Ursache des Brands nicht gewesen sei. Nach den auf 
ein Sachverständigengutachten gestützten Feststellungen des Vorderrichters lag 
nun zwar eine Selbstentzündung im Bereich der Möglichkeit. Die bloße — mehr 
oder weniser entfernte — Möglichkeit genügt aber nicht, um Platz für die zu- 
gunsten der Bahn gewährte Beweiserleichterung des Art. 31 Abs. 2 zu schaffen. 
Es muß vielmehr „nach den Umständen des Falls“ eine „besondere“ — i. S. des 
Art. 31 Abs. 1 Ziffer 4 —, d h. außergewöhnliche und naheliezende Gefahr der 
Selbstentzündung vorliegen, so daß die nur für solche Fälle der erhöhten Gefahr 
gcltende Beweisvermutung der Eisenbahn hier nicht zustatten kommt. 


1) Erk. v. 24. September u. vom 11. Oktober 1924, =, S. 1210. 
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Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Gesetz vom 26. August 1925 über Kraftfahrlinien 


(Kraftfahrliniengesetz). 
(Reichsg»setzbl. I, S. 319.) 


Verordnungen des Reichsverkehrsministers: 
Vom 17. August 1925 zur Eisenbahn-Verkekrsordnung. 
(Die Reichsbahn S. 289; Reichsgesetzbl. II, S. 814.) 


Vom 7. Oktober 1925 zur Anlage C der Eisenbahn-Verkehrsordnunz. 
(Reich:gesetzbl. II, S. 952.) 


BekanntmachungendesReichsverkehrsministers: 
Vom 10. August 1925, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisen- 
bahnen. 
(Reichsgesetzbl. II, S. 776.) 


= 


Vom 7. und 14. August 1925 zu der dem Internationalen Uberein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 
(Die Reichsbahn, S. 277 u. 321; Reichsgesetzbl. II, S. 776 a. 812.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- De 
Gesellschaft: Seite 
Vom 7. August 1925, betr. Dienststellen fiir den elektrischen 
Eisenbahnbetrieb . Sl Wee. Se uk es: ee COE 
Vom 12. August 1925, bate: Aufhebung von Eisenbahn- 
maschinenäntern . . . 257 
Vom 15. August 1925, betr. E EE E sur Grund 
der Personal- Abbau- Verordnung . . Sah cate! SL 
Vom 29. August 1925, betr. elektrischen Zugbetrieb e ar e eet 
Vom 12. August 1925, betr. Gleisbégen mit kleinem Halb- 
messer. . . 297 
Vom 9. September 1925, E indie für die bauliche 
Durchbildung eiserner Eisenbahnbrücken (G. E.). . . . 305 
Vom 12. September 1925, betr. Übernahme der Strecke 
Biiderich-Hoch-Landesgrenze . . . 305 
Vom 14. September 1925, betr. Pevchotechniscue: Vorne 
stelle . . . 306 


Vom 16. Senteniher 1925, ES een von ‘Geld: 
beträgen bei der W iedcrausreise aus der Tschechoslowakei 313 

Vom 21. September 1925, betr. Aufhebung eines Eisenbahn- 
Betriebsamts . . . f l D A 


Vom 26. September 1925. Es E EECH den Geer zwischen 
den Bezirken der Reich Sulndırek tionen Karlsruhe und 
Mainz . . . 321 


Vom 24. Setembar 1925, bere EE EE 321 
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Vom 28. September 1925, betr. Zuweisung von Strecken aus, bahn 
den Bezirken der Reichsbahndirektion Köln und Mainz an Seite 


den Bezirk der Reichsbahndirektion Trier . . . 322 
Vom 28. September 1925, betr. Eisenbahnämter im Bezirk der 
Reichsbahndirektion Trier AS om 322 


Vom 26. September 1925, betr. ee Pë EE 
stellung der Reichsbeamten für die Reichsbahnbeamten 
auf Grund des $ 16 Abs. 4 des Reichsbahngesetzes; 


Beamten-Siedlungsverordnung . . . 329 
Vom 30. September 1925, betr. Werbebiiro für den Güter- 
verkehr . . . 330 
Vom 5. Oktober 1925, ety: Ausschuß für psycholechnische 
Angelegenheiten `, . . 353 
Vom 1. Oktober 1925, betr. Statistik de im Betrieb befind- 
lichen Eisenbahnen Deutschlands . . . . . 853 


Luxemburg. Vertrag vom 25. Juni 1921 zwischen der luxemburgi- 
schen Regierung und der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesell- 
schaft, betreffend Verpachtung des Netzes der Wil- 
helm-Luxemburg-Bahnen an das Großherzog- 
tum Luxemburg. 

Die luxemburgische Abgeordnetenkammer hat am 4. April 1925 
einen bereits am 25. Juni 1921 zwischen der luxemburgischen Re- 
gierung und der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn-Gesellschaft ab- 
geschlossenen Vertrag genehmigt, der die Verpachtung des Netzes der 
Wilhelm-Luxemburg-Bahnen an das Grofherzogtum Luxemburg mit 
der Maßgabe vorsieht, daß die Regierung nach ihrer Wahl 
die Strecken selbst oder durch irgendeinen dritten Unternehmer 
betreiben kann. Der Vertrag soll am 31. Dezember 1959 enden 
und in seinem Beginn von der tatsächlichen Aufgabe des Betriebs 
des Wilhelm-Luxemburg-Netzes durch die Verwaltung der elsaß- 
lothringischen Bahnen abhängig sein. Die Regierung soll von 
diesem Zeitpunkt ab eine Jahrespacht von 3866 100 Franken 
zahlen. 

Die zur Zeit noch bestehende Betriebführung der elsaf-lothringischen 
Bahnen beruht darauf, daß die Wilhelm-Luxemburg-Bahn durch Verträze vom. 
21. Juli 1883 und 11. November 1902 an die Kaiserliche Generaldirektion der Eieen- 
bahnen in Elsaß-Lothrinzen verpachtet war und der Betrieb auf Grund des 
Waffenstillstands an Frankreich abgegeben werden mußte. Die Übernahme durch 
Frankreich ist im Artikel 40 des Vertrags von Versailles bestätigt, dessen Ar- 
tikel 67 weiter bestimmt, daß die französische Regierung in alle Rechte des Deut- 
schen Reichs an den von diesem bisher verwalteten Linien eintritt. Da die luxem- 
burgische Regierung indes bereits durch Noten vom 19. Dezember 1918 und 
26. November 1919 die früher mit Deutschland geschlossenen Verträge auf den 
31. Dezember 1918 und 1, Dezember 1919 gekündigt hatte, besteht die Betrieb- 
führung Frankreichs zurzeit nur de facto ohne Rechtsgrund; dieses ist offenbar 
auch zur Aufgabe des Betriebs bereit, nachdem durch ein belgisch-luxemburgzisches 
Wirtschaftsabkommen vom 25. Juli 1921 eine wirtschaftliche Anlehnung Luxem- 
burgs an Belgien vorgesehen ist. 
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Die jetzige Genehmigung des Pachtvertrags mit der Wilhelm-Luxemburg- 
Bahn bedeutet den Beginn einer neuen Durchführung der Richtlinien, die in 
Artikel 241) des genannten Wirtschaftsabkommens über den zukünftigen Betrieb 
des Gesamtnetzes der luxemburgischen Normalspunbahnen vorgesehen sind, und 
zwar unter veränderten Gesichtspunkten, die der jetzigen luxemburgischen Regie- 
rung jede nach dem Wirtschaftsabkommen mögliche Handlungsfreiheit in der Er- 
füllung der für sie aus diesem Abkommen entspringenden Pflichten geben. 

Der luxemburgischen Kammer hat nämlich bereits zur Durchführung des 
Art. 24 ein umfangreiches Eisenbalinprogramm vorgelegen, das aber nach heftigen 
parlamentarischen Kämpfen im Januar dieses Jahre durch die Kammer abgelehnt 
wurde. Der Erfolg waren Neuwahlen und die Bildung einer neuen Regierung. 
Die Hauptteile dieser gescheiterten Gesamtvorlage bestanden aus einem Vertrag 
der luxemburgischen Regierung mit der Prinz-Heinrich-Bahn vom 15. Mai 1924, 
unter dessen Anlagen sich der jetzt genehmigte Vertrag mit der Wilhelm-Luxem- 
burg-Bahn befand, und einem belgisch-luxemburgischen Eisenbahnvertrag vom 
gleichen Tage. Der Betrieb des luxemburgischen Gesamtnetzes, also einschließlich 
der durch das Abkommen vom 25. Juni 1921 gepachteten Willielm-Luxemburg-Bahn, 
sollte hiernach von der Prinz-Heinrich-Bahn geführt werden unter gleichzeitiger 
Schaffung zweier neuer Organe, eines nur beratenden conseil superieur des 
chemins de fer und eines ausschließlich entscheidenden comite 
administratif. In dem ersteren sollten zwar die von der Luxemburger Regierung 
entsandten Vertreter tonangebend sein, in dem ausschlaggebenden comite admini- 
stratif, das aus je zwei belgischen und luxemburgischen Delegierten bestehen sollte, 
war die mabeebliche Entscheidung indes den belgischen Delegierten bei allen das 
Lisenbahnwesen betreffenden lebenswichtigen Fragen, wie Tarifmaßnahmen, Ab- 
schluß von Verträgen mit fremden Verwaltungen und Festsetzung internationaler 
Züze sowie des Fahrplans überhaupt vorbehalten. Diese wie andere im einzelnen 
hier nicht aufzuzählende Bestimmungen haben in Luxemburg zu der Erkenntnis 
ecfiihrt, daß es Belgien gelungen war, durch die Eisenbahnkonvention vom 15. Mai 
1924 große wirtschaftliche Vorteile auf Kosten Luxemburgs zu erlangen. Hierin 
liegt der Grund der parlamentarischen Ablehnung.. 

Die neue Regierung tibernimmt nun allein den Vertrag mit der Wilhelm- 
Luxemburg-Bahn als Ausgangspunkt ihrer weiteren Pläne, mit dem Ziel der Ver- 
einheitlichung der luxemburgischen Eisenbahnen, sowohl der normalspurigcn wie 
eines Teils der Kleinbahnen, und mit der Absicht, zu einem neuen loyalen Abkom- 
men mit Belgien auf der Grundlage gleicher Leistunzen und gleicher 
Rechte zu gelangen. Sp. 


Italien). K.Verordnung vom 26.April 1925, Nr. 1027, betreffend 
die Ausführung des italienisch - tschechoslowaki- 
schen Übereinkommens über den Eisenbahn- 
verkehr. 

Gazz. Nr. 149; Boll. Nr. 28, I. S. 385. 
Übereinkommen über den Eisenbalinverkehr zwischen Italien und der 

Tschechoslowakei, geschlossen in Rom am 15. November 1924. (Text in fran- 

+5sischer Sprache.) 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1921, S. 1214, wo der Inhalt des Art. 24 
wiedergegeben Ist. 

2) Abkürzunzen: Gazz. = Gazzetta ufficiale de Regno; Boll. = Bollettino 
ufficiale delle ferrovie dello Stato. 
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Art. 1. 

Wenn die in Triest am 21. Dezember 1922 geschlossenen Übereinkommen, 
betreffend die Lagergebühren und den Adriatarif, durch einen der Vertragsteile 
vor dem 21. Dezember 1928 gekündigt werden, verpflichten sich die Vertragsteile, 
vor Ablauf dieses Übereinkommens Vereinbarungen zu treffen, die diese Über- 
einkommen ersetzen, um eine Ablenkung des Verkehrs von den Eisenbahnnetzen, 
auf die dieser Tarif anzuwenden ist, zu verhindern und den gegenseitigen Ver- 
kehr nicht zu erschweren. 

Es bestelıt Übereinstimmung darüber, daß die Vereinbarung, die den Adria- 
tarif ersetzt, nur erfolgen kann, wenn die Tarifermäßigungen, die gegenwärtig 
auf den südlichen Strecken gewährt werden, in Kraft bleiben. Diese Verein- 
barung und die Vereinbarung über die Lagergebühren werden zu gleicher Zeit 
getroffen werden. 

Wenn die Vertragsteile solche Vereinbarungen im Augenblick des Ablaufs 
der erwähnten Übereinkommen nicht beschlossen haben, können vorläufige Tarif- 
änderungen eingeführt werden, sei es durch die Eisenbahnverwaltungen der beiden 
Vertragsstaaten, sei es durch die Verwaltung der Triester Hauptlagerhäuser, 
insoweit diese Änderungen nicht dem Geist und dem Zweck des Adriatarifs und 
des erwähnten Übereinkommens über die Lagergebüliıren zuwider sind. 

Es besteht Übereinstimmung darüber, daß die Übereinkommen über den 
Adriatarif nicht durch einseitige Änderung der Bestimmungen, die zwischen den 
Eisenbahnverwaltungen der beiden Länder vereinbart werden, beeinträchtigt 
werden können. 

Art. 2. 


Die Vertragsteile werden sich gegebenenfalls zuvor über die Fragen ver- 
ständigen, die zwischen Italien und der Tschechoslowakei oder zwischen ihnen 
und den anderen am Adriatarif interessierten Staaten aus Anlaß des Übergangs 
des Betriebs der vormaligen Südbahnstrecken auftauchen sollten, wobei soweit 
als möglich die gegenwärtigen Verhältnisse aufrechterhalten werden sollen. 

Auf jeden Fall wird sich jeder der Vertragsteile bemühen, bei der notwen- 
digen Anpassung der Organisation der erwähnten Strecken an die neuen Verhält- 
nisse die Interessen des anderen Vertragsteils nicht zu beeinträchtigen. 


Art. 3. 

Die Vertragsteile verpflichten sich gegenseitig, soweit dies von ihren Eisen- 
bahnverwaltungen abhängt, auf den Strecken, auf denen sie das Recht haben, die 
Tarife festzusetzen oder anzuordnen, direkte Tarife für den allgemeinen Wagen- 
ladungs- und Stückgutverkehr von dem Gebiet des einen Staats nach dem Gebiet 
des anderen Staats einführen zu lassen. 

Diese Tarife sollen bis zu den Bestimmungsstationen oder bis zu den italie- 
nischen oder tschechoslowakischen Grenziibergangsstationen erstellt werden, und 
zwar auf Grund der Sätze der einschlägigen Binnentarife, die auf den Eisenbahn- 
netzen der beiden Vertragsteile in Geltung sind. 

Jedoch werden hinsichtlich der in der Anlage A aufgeführten, zur Ausfuhr 
von Italien naclı der Tschechoslowakei bestimmten Güter, der in der Anlage B 
aufgeführten, zur Durchfuhr von Italien durch die Tschechoslowakei bestimmten 
Güter und der in der Anlage C aufgeführten, zur Ausfuhr von der Tschecho- 
slowakei nach Italien bestimmten Güter die beiden Vertragsteile gegenseitig für 
die erwähnten direkten Tarife die Sätze der Binnentarife mit den in den Anlagen 
aufgeführten Ermäßigungen (wobei auch das Mindestgewicht für die Berechnung 
angegeben ist) zur Verfügung stellen. 

Die Eisenbahnverwaltungen der Vertragsteile werden, gezebenenfalls im 
Benehmen mit den Eisenbahnverwaltungen der anderen beteiligten Staaten, die 
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Fragen regeln, die sich auf die Erstellung, die Anwendung und die Inkraftsetzung 
dieser direkten Tarife beziehen. 


Art. 4. 
Das gegenwärtige Übereinkommen ist für die Dauer eines Jahns von seinem 
Inkrafttreten ab geschlossen. 
Es kann durch einen der Vertragsteile nur drei Monate vor Ablauf sckün- 
digt werden. Mangels Kündigung wird seine Gültigkeit von einem Jahr auf das 
andere verlängert werden. | 


Art. 5. 
Das gegenwärtige Übereinkommen wird sobald als möglich ratifiziert, die 
Ratifikationsurkunden werden in Rom ausgetauscht werden. 
Es tritt 8 Tage nach dem Austausch der Ratifikationsurkunden in Kraft. 


Die Anlage A enthält Agrumen (sauere Südfrüchte), trockene Feigen, 
frische und getrocknete Früchte, frische Blumen, Speiseöle, Gemüse und Kräuter, 
frische und getrocknete Tomaten, Kartoffeln, Reis, Wein und Marmor; die Ermäßi- 
gung beträgt für die tschechoslowakischen Strecken 5—10 %. 

In der Anlage B sind außerdem aufgeführt: frische Trauben, Teigwaren, 
Mehl, Hartkäse und Schwefel; die Ermäßigung beträgt hier für die tschecho- 
slowakischen Strecken 15 %. 

In der Anlage C sind genannt: Glaswaren, Papierwaren, Holzstoff, landwirt- 
schaftliche Maschinen, Bier, Malz, Mineralwasser, Möbel, Haushaltgegenstinde aus 
Emailblech, Fässer, Porzellanwaren, Maschinen für Zuckerfabrikation, Braue- 
reien und Destillerien, Gerste, nicht gesägtes gewöhnliches Holz, Kartoffeln, 
Zichorienwurzeln, Hopfen, Rübensamen und Kaolin; die Ermäßigung beträgt für 
die italienischen Strecken 5—10 %. 


K. Verordnung vom il. Juni 1925, Nr. 1049, enthaltend Ände- 
rungen der Zusammensetzung und der Geschäftsordnung des 
Verwaltungsrats der Staatseisenbahnen. 

Gazz. Nr. 151; Boll. Nr. 28, I, S. 392. 


Die Staatsbeamten, die dem Verwaltungsrat angehören!), können im Dienst 
oder bereits im Ruhestand sein. 


K. Verordnung vom 8. Juli 1925, Nr. 1301, betreffend die Ein- 
richtung einer Geschäftstelle für die Verwertung 
der albanischen Petroleumfelder. 

Gazz. Nr. 183; Boll. Nr. 34, I, S. 419. 


Auszug: 


Das Verkehrsministerium wird ermächtigt, eine besondere Geschäftstelle 
für das Studium, die notwendigen Untersuchungen und Arbeiten zur Verwertung 
der albanischen Petroleumfelder gemäß den bestehenden Vereinbarungen zwischen 
dem Königreich ltalien und der Republik Albanien einzurichten. 

Die Geschäftstelle ist selbständig und wird der Zentralbeschaffunmabtei- 
iung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zugeteilt, die in Albanien eine 
Bauabteilung hierfür einrichten kann. 


1) Art. 2 Buchstabe c der Verordnung vom 22. Mai 1924 Ce Archiv für 
Eisenbahnwesen 1924, S. 892). 
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Im Haushalt werden für diese Stelle 30 Millionen Lire vorgesehen. Die Ein- 
nahmen und Ausgaben der Geschäftstelle werden in der Haushaltrechnung der 
Staatseisenbahnverwaltung getrennt aufgeführt. 


K. Verordnung vom 29 Juli 1925, Nr. 1375, betreffend die 
Elektrisierung der Eisenbahnlinie Bozen— Brenner. 
Gazz. Nr. 190; Boll. Nr. 35, I, S. 428. 

Die Verwaltung der Staatseisenbahnen wird ermächtigt, für die Elektrisie- 
rung der Linie Bozen— Brenner Verpflichtungen im Betrag von 60 Millionen Lire 
einzugehen. Hiervon werden je 30 Millionen in den Haushalt 1925/26 und 1926/27 
eingesetzt. Der Staatsminister für die Finanzen wird durch Anleihen die erforder- 
lichen Mittel aufbringen. 


Ministerialerlaß vom 27. Juli 1925, betreffend Verbot 
von Wagen mit Gasbeleuchtung auf den italienischen 
Eisenbahnen. 

Gazz. Nr. 202; Boll. Nr. 37, I, S. 433. 

Wagen mit Gasbeleuchtung jeder Art werden mit Rücksicht auf die Ge- 
fahren, die damit für Personen und Güter, namentlich im Fall von Eisenbahn- 
unfällen, verbunden sind, vom 1. Januar 1926 ausnahmslos auf allen italienischen 
Eisenbahnlinien — sowohl der Staatsbahnen wie der Privatbahnen — nicht mehr 
zugelassen. 


81* 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Murken, Erich, Dr.: Die groRentransatlantischen Linien- 
reederei-Verbände. 741 Seiten. 8°. Jena 1922. Gustav 
Fischer. 

Von den wirtschaftlichen Problemen, die die Seeschiffahrt bietet, 
hat keines bisher größere wissenschaftliche Beachtung gefunden als die 
Verbandsbildung. Während die meisten anderen Gebiete der Wirtschafts- 
lehre der Seeschiffahrt ziemlich stiefmütterlich behandelt worden 
sind, haben wir über die Verbandsbildung innerhalb der See- 
schiffahrt eine umfangreiche Literatur, die es ermöglicht, sich ein 
ziemlich klares Bild von den hauptsächlichsten mit der Verbands- 
bildung zusammenhängenden Fragen, vor allem von der Entstehung, 
der Organisation, der Politik und den Wirkungen der Schiffahrt- 
verbände zu machen. Es sei in dieser Hinsicht insbesondere hin- 
gewiesen auf die Arbeiten von Eucken, Hennebicq, Johnson, Lenz, Over- 
zier, Passow, Smith, Thief und Wiedenfeld!). Auch ich selbst habe in 


1) Da der Verfasser des hier besprochenen Buchs seinem Werk kein 
Schriftenverzeichnis beigefügt hat, seien die Hauptschriften über die Verbands- 
bildung in der Seeschiffahrt nachstehend angegeben: 

Eucken, W., Die Verbandsbildung in der Seeschiffahrt, München und Leip- 
zig 1914. 

Hennebica, Pools et rebates, in der Revue économique internationale 1907, 
Vol. II, S. 424 ff. 

Johnson, E. R., Ocean and Inland water transportation, New York, London 
1911, Kapitel XI. 

Lenz, P., Die Konzentration im Seeschiffahrtsgewerbe. Jena 1913. 

Overzier, Der amerikanisch -englische Schiffahrtstrust — Morgan-Trust —, 
Berlin 1912. 

Passow, Richard, Das Rabattsystem der Verbände in der Seeschiffahrt in der 
Zeitschrift für Sozialwissenschaft, N.F. lI. Jahrgang, S. 25 ff. 

Smith, I. R, The Ocean Carrier, New York, Chikago und London 1908, vor 
allem S. 269 ff. 

Thieß, Karl, Organisation und Verbandsbildung in der Handelsschiffahrt, 
Berlin 1903. l 

derselbe, Deutsche Schiffahrt und Schiffahrtspolitik der Gegenwart, Leipzig 1907, 
S. 65—96. 
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meinem Buch über Das Seefracht-Tarifwesen die Verbandsbildung inso- 
weit mitbehandelt, als sie die Voraussetzung bildet für die Entstehung 
der neuzeitlichen Seefrachttarife’). Daneben haben die Arbeiten zweier 
Ausschüsse, die von staatlicher Seite mit der Untersuchung der Verbands- 
bildung in der Seeschiffahrt betraut waren, unsere Kenntnis von den See- 
schiffahrtverbänden außerordentlich gefördert und können unbedenklich 
als die wichtigsten Quellen für die meisten Fragen der Verbandsbildung 
in der Seeschiffahrt bezeichnet werden. Das eine ist ein englischer Aus- 
schuß, The Royal Commission on Shipping Rings, der die Ergebnisse 
seiner Arbeiten im Jahr 1909 in 5 umfangreichen Bänden veröffentlicht 
hat (London, Wyman & Sons Ltd.), und dessen Arbeiten eine unschätzbare 
Fundgrube, insbesondere für die Politik der Schiffahrtverbände und ihre 
Wirkungen sind. Der zweite ist ein amerikanischer Ausschuß, der vom 
Kongreß der Vereinigten Staaten eingesetzt war, The Committee on the 
Merchant Marine and Fisheries, der die Ergebnisse seiner Untersuchun- 
gen in den Jahren 1912 bis 1914 in vier Bänden veröffentlicht hat, von 
denen der letzte unmittelbar vor dem Krieg erschienen ist. Er hat seine 
Aufgabe vor allem in der Erforschung des inneren Aufbaus der Verbände 
gesehen und dabei rücksichtslos den Schleier gelüftet, der bisher von den 
Schiffahrtgesellschaften selbst über ihre Organisation gebreitet war, 
indem er eine große Anzahl wichtiger Verbandsverträge veröffentlicht hat. 

Diese ziemlich umfangreiche Literatur erhält nun eine wertvolle 
Bereicherung durch das Werk von Murken. 

Wir haben bisher noch keine zusammenhängende geschichtliche Dar- 
stellung von der Verbandsbildung einzelner großer Überseeverkehre. Das 
Werk von Murken sucht diese Lücke für den bei weitem wichtigsten Über- 
seeverkehr auszufüllen, indem es uns auf über 700 Druckseiten eine sehr 
ausführliche geschichtliche Darstellung der Verbandsbildung im trans- 
atlantischen Verkehr, von deren Anfängen in der Mitte der achtziger Jahre 
bis zum Ausbruch des Weltkriegs gibt. Da die Verbandsbildung in engem 
Zusammenhang mit der sonstigen Schiffahrtpolitik steht, so daß sie ohne 
diese gar nicht verstanden werden kann, ist es erklärlich, daß das Werk 
über seinen eigentlichen Titel weit hinausgewachsen ist und uns nicht 
weniger als eine vollkommene Geschichte der Schiffahrtpolitik im trans- 
atlantischen Verkehr der letzten 30 Jahre vor dem Weltkrieg bietet. Da 
der Weltkrieg die frühere Entwicklung in der Verbandsbildung jäh ab- 
gerissen und sein Ausgang im überseeischen Verkehr teilweise ganz neue 
Verhältnisse geschaffen hat — es sei dabei nur an die Vernichtung der 
deutschen Handelsflotte und das Aufkommen einer außerordentlich starken 
amerikanischen Handelsflotte erinnert —, so behandelt das Werk eine 
vollkommen abgeschlossene Epoche; die bereits heute historisch gewür- 
digt werden kann. 

Der Verfasser war zu dieser Darstellung besonders berufen, da er 
selbst viele Jahre lang die Verbandsangelegenheiten unter den ersten 
deutschen Autoritäten mitbearbeitet hat. Von 1896 bis 1900 war er beim 


derselbe im Wörterbuch der Volkswirtschaft, 2. Auflage, 1907, Band II, S. 1147: 
Verbandsbildungen in der Seeechiffahrt. 
Wiedenfeld, Die nordwesteuropäischen Welthäfen, S. 252—267, Berlin 1903: 
derselbe im Worterbuch der Volkswirtschaft, Band II, 1911 unter dem Artikel: 
Seeschiffahrt, S. 760 ff. 
1) Giese, Dr. Kurt, Das Secfrachttarifwesen, Berlin 1919, Julius Springer, 
S. 71 ff., insbesondere S. & ff. 
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Norddeutschen Lloyd unter dem Generaldirektor Wiegand und dem da- 
maligen Passagedirektor von Helmolt tätig und vielfach mit Verbands- 
angelegenheiten befaßt. Vom Jahr 1904 an hatte er dann Gelegenheit, 
die Verbandsangelegenheiten auch bei der großen hamburgischen Wett- 
bewerbslinie, derHamburg-Amerika-Linie, aufs genaueste kennenzulernen; 
denn der Generaldirektor Ballin hatte ihn hierher ausdrücklich zu seiner 
Unterstützung bei der Bearbeitung der Verbandsangelegenheiten berufen. 

Das Schwergewicht des Werks liegt durchaus bei der Verbands- 
bildung innerhalb des Passagierverkehrs. Es erklärt sich das 
nicht so sehr daraus, daß der Passagierverkehr im Nordatlantischen Ver- 
kehr eine wesentlich größere, insbesondere auch größere finanzielle Be- 
deutung hat als der Frachtverkehr, als vielmehr daraus, daß sich im Passa- 
gierverkehr der transatlantischen Fahrt ein viel stärkerer Kampf der 
Mitbewerber geltend macht als im Frachtverkehr, und daher auch der 
Zwang zur Verbandsbildung, aber gleichzeitig auch der Zwang zu einer 
immer erneuten Abänderung der bestehenden Vereinbarungen wesentlich 
stärker ist. Unter diesen Umständen konnte sich der Verfasser mit einer 
verhältnismäßig kurzen Darstellung der Verbandsbildung im Fracht- 
verkehr (vgl. in der Hauptsache S. 119 ff.) begnügen und seine Dar- 
stellung im wesentlichen auf die Verbandsbildung im Personenverkehr 
beschränken. 

Es kann nun nicht die Aufgabe dieser Besprechung sein, den außer- 
ordentlich wechselvollen und verwickelten Phasen der Verbandsbildung 
im Passagierverkehr der transatlantischen Fahrt bis in alle Einzelheiten 
zu folgen. Wer auch nur einen oberflächlichen Einblick in das Buch 
nimmt, wird sofort den Eindruck einer ungeheuren Bewegung auf diesem 
Gebiet und einer gewaltigen Fülle der Geschehnisse haben. Kaum ist 
nach langen Verhandlungen ein Verbandsabkommen zustandegekommen, 
so machen sich auch schon Kräfte bemerkbar, um es wieder zu beseitigen. 
Denn immer von neuem wird das mühsam hergestellte Gleichgewicht der 
Kräfte durch neue Vorgänge erschüttert: durch die Überschreitung der 
zugewiesenen Verkehrsanteile von einzelnen Verbandsmitgliedern, durch 
den Bau neuer, leistungsfähigerer Schiffstypen auf einzelnen Verbands- 
linien, durch die Steigerung der Auswanderung aus einzelnen Gebieten und 
das Zurückbleiben der Auswanderung aus anderen Gebieten und dgl. mehr. 

Angesichts dieser überwältigenden Fülle der Erscheinungen mag es 
genügen, die vier Hauptepochen zu charakterisieren, in die sich 
die Verbandsbildung im nordatlantischen Verkehr zweckmäßig gliedern 
läßt. 

Die erste Epoche umfaßt etwa die Jahre 1885 bis 1892. Es ist die 
Zeit der loseren Abkommen, vor allem der Mindestfahrpreis- und Pro- 
visionsabkommen. In diese Zeit fällt insbesondere das Zustandekommen 
der Konferenz der nordeuropäischen Dampferlinien zwischen den an 
der New York-Passagierfahrt beteiligten kontinentalen Reedereien — 
den deutschen Gesellschaften, der Holland-Amerika-Linie und der Red 
Star Line — vom 1. Juli 1883 (Murken, 8.18) und ein Übereinkommen zwi- 
schen der Hapag und den englischen Linien vom Jahr 1886 (S. 19). Diese 
ersten Anfänge in der Verbandsbildung im transatlantischen Verkehr sind 
indessen von Murken nur sehr kurz behandelt, vielleicht, weil ihm diese 
Vorgänge, mit denen er selbst noch nicht persönlich befaßt gewesen ist, 
nicht genügend bekanntgeworden sind. Das ist an sich bedauerlich; denn 
auch die Anfänge einer derartigen Bewegung, wie sie die Verbands- 
bildung darstellt, verdienen erhebliche Beachtung. Das Hauptinteresse 


Bücherschau. 1251 


von Murken gehört der Zeit nach dem Jahr 1892, in dem der erste Pool 
innerhalb der transatlantischen Fahrt durch die Hamburger Verhandlungen 
vom 19. Januar 1892 zustande kommt. 

Von diesem Zeitpunkt ab wird man zweckmäßig die zweite Epoche 
in der Verbandsbildung der nordatlantischen Fahrt rechnen. Denn bei 
der Bildung dieses ersten transatlantischen Pools handelt es sich um ein 
für die Geschichte der Verbandsbildung außerordentlich bedeutsames Er- 
eignis: kein Verband hat jemals nach Umfang, Organisation und finan- 
zieller Bedeutung für die angegliederten Reedereien eine Bedeutung 
erlangt, wie der am 19. Januar 1892 durch ein Übereinkommen zwischen 
der Hamburg-Amerika-Linie, dem Norddeutschen Lloyd, der Holland- 
Amerika-Linie und der Red Star Line zustandegekommene Nord- 
atlantische Dampferlinien-Verband Seine Bedeutung 
wird noch wesentlich dadurch vermehrt, daß er gleichsam der Mittelpunkt 
geworden ist, um den sich die anderen großen Abkommen auf dem Gebiet 
des transatlantischen Passagierverkehrs herumgeordnet haben. 


Das Werk von Murken (S. 27 ff.) beschäftigt sich denn auch auf das 
eingehendste mit der Organisation dieses Pools, seinem Geltungsbereich, 
seiner Abgrenzung, der Festsetzung der Verkehrsanteile (‚dem Kuh- 
handel der Prozentsätze*), dem Ausgleichsverfahren bei Überschreitung 
der Anteile, der Festsetzung der Basisfahrpreise, der Begrenzung der 
Vermittlerprovisionen, der Verteilung der Häfen auf die einzelnen Mit- 
glieder und den Verbandsorganen. Murken verfolgt dann die Geschichte 
dieses Pools, wobei ein besonderes Interesse der große Tarifkampf zwi- 
schen dem Verband und den englischen Linien vom Jahr 1894 erweckt, 
bei dem die englischen Zwischendecksfahrpreise nach Nordamerika 
schließlich bis auf 2 £ heruntergingen, ein Satz, der durch die Kosten 
der Unterbringung und Verpflegung der Zwischendecker bereits völlig 
aufgezehrt wurde und bei dem daher für den Scetransport überhaupt 
nichts mehr übrig blieb, so daß der Kampf mit gewaltigen Verlusten für 
alle Beteiligten abschnitt (S. 58). Der Kampf hat insofern für die Ver- 
bandsbildung erhebliche Bedeutung gewonnen, als er zu einem Abkommen 
— und zwar für den Westwärts-Verkehr zu einem Poolabkommen — 
zwischen den vier Linien des Dampferlinien-Verbands, den sieben wich- 
tigsten englischen Linien und einer amerikanischen Linie führte (Inhalt 
des Abkommens: S. 62 ff.). 

Die dritte Epoche in der Entwicklung der Verbandsbildung des 
transatlantischen Verkehrs wird man zweckmäßig von der Gründung des 
Morgan-Trusts — der International Mercantile Marine Company — 
im Jahr 1902 an rechnen, mit der der Konzentrationsprozeß sich nun auch 
in der englischen Schiffahrt — denn die meisten der dem Morgan-Trust 
angeschlossenen Reedereien führten die englische Flagge — in weitestem 
Maß durchsetzte. Obwohl der Morgan-Trust infolge seiner Überkapitali- 
sierung sich von vornherein als ein vollkommener finanzieller Mißerfolg 
darstellte, sind seine Einwirkungen auf die Gestaltung der Wettbewerbs- 
verhältnisse im transatlantischen Verkehr außerordentlich groß gewesen. 
Die Wirkung, die dieser Trust auf die gesamte transatlantische Schiffahrt, 
auf die deutschen Reedereien ebenso wie auf die englischen, ausübte, 
können wir hier nicht im einzelnen verfolgen. In dieser Hinsicht muß 
auf die sehr eingehende Darstellung des Werks selbst hingewiesen wer- 
den. Nur einiges mag hier kurz angedeutet werden. Außerordentlich 
groß war die Beunruhigung, die die Bildung dieses Trusts auch in 
Deutschland ausübte, wo man fürchtete, daß es ihm gelingen könnte, 
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auch die beiden groBen deutschen Gesellschaften unter seine Kontrolle zu 
bringen. Diese Befiirchtung, die vor allem auch von Kaiser Wilhelm IL 
gehegt wurde, erwies sich bekanntlich als unbegriindet. Es kam vielmehr 
sehr schnell zu einer Interessengemeinschaft zwischen den großen deut- 
schen Gesellschaften, der Hamburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen 
Lloyd, und dem Morgan-Trust, deren genauen Inhalt Murken auf S. 191 ff. 
mitteilt, und damit auch zu einer gemeinsamen Beteiligung der deutschen 
Gesellschaften und des Morgan-Trusts an der Holland-Amerika-Linie 
(S. 205 ff.). Auch führte der Morgan-Trust mit seiner Verschiebung der 
Wettbewerbsgrundlagen im nordatlantischen Verkehr dazu, daß nun auch 
die Compagnie Generale Transatlantique sich dem nordatlantischen 
Dampferlinienverband in der Form eines Pools anschloß. Auch in Eng- 
land hat die Bildung des Morgan-Trusts die stärksten Wirkungen aus- 
geübt (S. 215 ff.); vor allem gab seine Bildung hier Veranlassung zu einer 
staatlichen Unterstützung der Cunard Line und einem Vertrag der eng- 
lischen Regierung mit Morgan, durch welchen England die Sicherheit 
gegeben wurde, daß die Schiffe der dem Morgan-Trust angeschlossenen 
englischen Reedereien weiter unter englischer Flagge blieben. 


In diesen Zeitraum fällt auch der für alle Beteiligten außerordentlich 
verlustreiche Tarifkampf mit der Cunard Line vom Jahr 1904, der 
durch die Kündigung des britisch-kontinentalen Poolvertrags durch die 
Cunard Line veranlaßt worden war und auch in der breiteren Öffentlich- 
keit seinerzeit große Beachtung gefunden hat (S. 264 ff.). Er führte dann 
zu dem neuen Berliner Abkommen vom 13. November 1904 zwischen der 
Cunard Line, dem Nordatlantischen Dampferlinienverband, der Holland- 
Amerika-Linie und der Compagnie Generale Transatlantique (S. 274 ff.). 


Die letzte Epoche in der Verbandsbildung der transatlantischen 
Schiffahrt wird durch die Gründung der Atlantie Conference am 
5. Februar 1908 eingeleitet (S. 325 ff.), nachdem die Voraussetzungen dazu 
durch eine vorausgegangene großzügige Verständigung zwischen der 
Hamburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen Lloyd geschaffen waren. 
Die Atlantic Conference bedeutete einen weiteren stärkeren Ausbau des 
Verbandswesens. Beteiligt an ihr waren: die große kontinentale Gruppe, 
umfassend die fünf größten kontinentalen Gesellschaften, zum größten 
Teil im Nordatlantischen Dampferlinien-Verband zusammengeschlossen; 
die englische Gruppe, umfassend sieben große Gesellschaften, zum größten 
Teil im Morgan-Trust zusammengeschlossen; und schließlich die kana- 
dische Gruppe, der die Allan Line, Canadian Pacific Railway Co. und 
Donaldson Line angehörten. Man erkennt, wie der Kreis der Teilnehmer 
immer größer wird, wie vor allem die Verbände untereinander immer 
enger miteinander verflochten werden. Darüber hinaus gingen auch die 
jetzigen Bindungen wesentlich weiter als die früheren: westwärts trat 
an Stelle des auf den Kontinental-Verkehr nach Nordamerika beschränkten 
Zwischendeckpools nunmehr ein Pool, der auch den größten Teil des eng- 
lischen und skandinavisch-finnischen Zwischendeckverkehrs mitumfaßte, 
und ostwärts wurde an die Stelle eines lebhaft umstrittenen Ratenabkom- 
mens ein den ganzen kontinentalen englischen und skandinavisch-finni- 
schen Verkehr von Nordamerika umfassender Pool gesetzt. Murken be- 
spricht genau den Inhalt dieses Abkommens (S. 338 ff.), dem dann im Lauf 
des Jahrs 1908 noch die russische Amerika-Linie und die skandinavische 
Amerika-Linie (Forenede) beitraten. Ende 1908 war so mit Ausnahme des 
ungeregelten Wettbewerbs der New York & Continental Line, der aber 
keine ernstliche Bedeutung hatte, der transatlantische Zwischendeck- 
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verkehr, der sich zwischen den europäischen, atlantischen Häfen nördlich 
von Cadiz und den Vereinigten Staaten von Amerika nebst Kanada be- 
wegte, annähernd zu 85 % westwärts und zu 95 % ostwärts durch Pool- 
verträge und der Rest ebenso wie der Kajütenverkehr durch Raten- 
abkommen geregelt. Nicht durch Verbandsabkommen gedeckt blieb der 
durch die Straße von Gibraltar sich bewegende italienische und orien- 
talische Zwischendeckverkehr und ferner, soweit die italienischen Schiff- 
fahrtgesellschaften in Betracht kamen, auch die Beförderung kontinen- 
taler Passagiere über Mittelmeerhäfen“. Diese Lücke wurde dann schon 
im Jahr 1909 durch die Gründung der Mittelmeerkonferenz — Mediter- 
ranean Conference — in Paris am 8. Februar 1909, gleichfalls ein Pool, 
im wesentlichen geschlossen (S. 398 ff.). 


Das außerordentlich wechselvolle Schicksal der Atlantic 
Conference auch nur andeutungsweise hier zu verfolgen, verbietet 
uns der Raum. Es muß auf das Werk selbst verwiesen werden. Wie jeder 
Schiffahrtverband, war auch dieser dauernd der Gefahr des Zusammen- 
bruchs ausgesetzt infolge neuer Entwicklungstendenzen, wie sie in der 
Seeschiffahrt sich immer von neuem geltend machen. Schließlich war es 
die Fehde zwischen den beiden großen deutschen Gesellschaften, dem 
Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie, wie sie durch die 
Forderung der Hamburg-Amerika-Linie auf Zubilligung eines höheren 
Anteils, und zwar auf Gleichstellung in dem nordatlantischen Zwischen- 
deck-Poolanteil, herbeigeführt worden war, die zur Kündigung des nord- 
ailantischen Dampferlinien-Verbands und der Atlantic Conference durch 
die Hamburg-Amerika-Linie und zur Kündigung des nordatlantischen 
Frachtenpools des nordatlantischen Dampferlinien-Verbands durch den 
Norddeutschen Lloyd führte und damit die Gefahr der Vernichtung des 
gesamten kunstvollen Aufbaus der Verbandsabkommen mit sich brachte 
(S. 553 ff.). Der Gegensatz zwischen den deutschen Gesellschaften hatte 
schließlich eine derartige Schärfe angenommen, daß Anfang 1914 der Aus- 
bruch eines Tarifkampfs in der atlantischen Fahrt von einer Schwere, 
wie ihn die Schiffahrt bisher noch nicht kennengelernt hatte, ganz unab- 
wendbar schien. In diesem bedenklichen Augenblick griff Kaiser Wil- 
helm II. in seiner nachdriicklichen Weise in den Streit der beiden deut- 
schen Gesellschaften ein, indem er „den beiden Generaldirektoren tele- 
graphisch durch den Chef seines Marinekabineits eröffnen ließ, daß er 
dringend den Frieden wünsche und sie bitten lasse, in erneute Verhand- 
lungen miteinander einzutreten“. Nachdem dann von beiden Seiten dem 
Kaiser Darstellungen über die Streitpunkte eingereicht worden waren, 
ließ der Kaiser ihnen am 6. Februar 1914 nochmals dringend ans Herz 
legen, daß der verderbliche Kampf zwischen ihnen unter allen Umständen 
vermieden werden müsse: „er wäre im Notfall erbötig, persönlich das 
Schiedsrichteramt zu übernehmen, aber hoffentlich bedürfe es dessen 
nicht“ (S. 571). Diese nicht mißzuverstehende kaiserliche Mahnung hat 
damals, kurz vor dem Weltkrieg, den größten Kampf innerhalb der Welt- 
schiffahrt verhindert. Sie führte zunächst zum Abschluß einer nord- 
atlantischen Betriebsgemeinschaft zwischen den deutschen Gesellschaften, 
dann zum Eintritt der Hamburg-Amerika-Linie in den Nordatlantischen 
Dampferlinien-Verband, dessen Verlängerung auf fünf Jahre am 22. Fe- 
bruar 1914 in London beschlossen wurde, und schließlich auch zu Ver- 
handlungen mit den englischen Linien über die Wiederherstellung der 
Atlantie Conference. Die Aussichten, zur Wiederherstellung dieser Kon- 
ferenz auf breitester Grundlage in einer allgemeinen, auf den 5. August 
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1914 angeseizten Konferenz zu kommen, lagen außerordentlich günstig, 
als Ende Juli der Weltkrieg ausbrach, der zunächst alles in der Verbands- 
bildung Erreichte zerbrach. 

Eins allerdings hat er nicht vernichten können: das sind die Er- 
fahrungen, die die Seeschiffahrt im Verbandswesen gesammelt hat, 
und vor allem die Erkenntnis, daß das Verbandswesen unentbehrlich 
für die Gesundheit des iiberseeischen Verkehrsgeschäfts ist. So ist es 
verständlich, daß die Verbandsbildung auch nach dem Krieg schnell wieder 
eingesetzt hat, um das Passagierverkehrsgeschäft nicht einem völligen 
Chaos anheimfallen zu lassen, und daß alsbald nach dem Krieg auch die 
Atlantic Conference wiederaufgelebt ist, und zwar jetzt unter englischer 
Führung. Solange allerdings noch eine Reihe der neu in den transatlan- 
tischen Verkehr eingetretenen Gesellschaften und die ihren Dienst neu 
aufbauenden alten Gesellschaften sich in unfertigem Zustand befinden, 
fehlt es an einer Stabilität der Verhältnisse, wie sie die Voraussetzung 
für ein so straffes Verbandsystem ist, wie wir es vor dem Krieg in der 
transatlantischen Fahrt hatten. Is wird deshalb auch hier noch längere 
Zeit dauern, bis die Verbandsbildung in ihrer Durchbildung wieder die 
Höhe der Vorkriegszeit erreicht haben wird. 

Daher ist es nicht nur im Hinblick auf die Vergangenheit, sondern 
vor allem auch mit Rücksicht auf die Zukunft zweifellos außerordent- 
lich wertvoll, wenn in einem Werk wie dem vorliegenden die Erfahrungen 
mehrerer Jahrzehnte Verbandsarbeit niedergelegt worden sind. 

So wertvoll daher auch das von Murken dargebotene Material ist, 
so muß doch bei der günstigen Beurteilung des Werks ein gewisser 
Vorbehalt gemacht werden. Meines Erachtens würde das Werk noch 
wertvoller sein, wenn es sich nicht auf eine gleichsam chronikmäßige 
Darstellung der Vorgänge in der Verbandsbildung beschränkt hätte, son- 
dern gleichzeitig auch stärker auf die Herausarbeitung des Typischen 
und Gesetzmäßigen gerichtet gewesen wäre. Denn neben der Erkenntnis 
der einzelnen individuellen Tatsachen bildet die Erfassung des Typischen 
und Gesetzmäßigen schließlich doch die Hauptaufgabe der Wirtschafts- 
wissenschaft. 

Mit der Art, wie der Verfasser seine Aufgabe aufgefaßt hat, hängt es 
offenbar auch zusammen, daß der Arbeit weder, wie oben bemerkt, ein 
Schriftenverzeichnis, noch ein Sachverzeichnis beigegeben ist. 


Dr. Kurt Giese, Hamburg. 


Buschmann, A., Dr., k. k. Sektionschef i. R. Die Neuordnung des bundes- 
staatlichen Eisenbahndienstes in Österreich. Eine Studie über 
ihren Werdegang und ihre bisherige Durchführung, über die ihr 
anhaftenden Mängel und die Unerläßlichkeit ihrer Abänderung. 
Mit einem Anhange, enthaltend den Abdruck des Bundesbahn- 
gesetzes vom 19. Juli 1923, Nr. 407 B. G. Bl. und des zugehörigen 
Statuts vom 19. Juli 1923, Nr. 453 B.G. Bl. (147 S.). Wien 1925, 
Julius Springer. 5,40 AM. 

Die seit dem 1. Oktober 1923 in Kraft getretene Regelung des bundes- 
staatlichen Eisenbahndienstes in Österreich beruht auf einem Bundes- 
gesetz vom 19. Juli 1923') und einem im Verordnungsweg erlassenen Statut 
vom gleichen Tag, durch die unter der Bezeichnung „Österreichische 


1) Vel. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, S. 224, 
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Bundesbahnen“ ein eigner Wirtschaftskörper gebildet worden ist. Die 
Neuregelung weist äußerlich Ähnlichkeit mit der Gestaltung der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft auf, hat doch auf die Organisation beider 
Unternehmungen die Entente Einfluß ausgeübt, ich brauche nur an die 
Tätigkeit des Engländers Acworth zu erinnern. Während es aber in 
Deutschland galt, durch die Umgestaltung eine ergiebige Quelle zur Ab- 
tragung der kKeparationslasten zu erschließen, war in Österreich das Ziel 
allein auf Beseitigung des gewaltigen Betriebszuschusses für die Bundes- 
bahnen gerichtet, der den gesamten Haushalt des klein gewordenen Oster- 
reich von Jahr zu Jahr mehr beschwerte. Während die Organisation der 
Deutschen Reichsbahn nach eingehendster, alle Seiten des Problems um- 
fassender, mühevoller Arbeit zustandekam, wurden die von der öster- 
reichischen Regierung vorgelegten Entwürfe, die auf dem Gebiet des 
Personalwesens einer Neuregelung überhaupt aus dem Wege gingen, aus 
politischen Gründen nach vorheriger zögerlicher Behandlung plötzlich in 
vier Tagen von den gesetzgebenden Faktoren verabschiedet und erlebten 
so ihre staatsrechtliche Geburt zum Teil in so wenig glücklicher Fassung, 
daß sich manche Bestimmungen für die Leitung der Bundesbahnen von 
vornherein als praktisch nicht geeignet erwiesen. 

Diese Entwicklung wird uns im ersten Teil der Studie anschaulich 
geschildert. Im zweiten Hauptabschnitt des Werks setzt sich der Ver- 
fasser mit den grundsätzlichen Bestimmungen der Neuordnung ausein- 
ander. Wir hören von der Durchführung der Trennung der Betriebs- und 
Hoheitsverwaltung, von dem Umfang der der Regierung und dem National- 
rat vorbehaltenen Kontrolle der finanziellen Gebarung des Unternehmens 
und den sonstigen Aufsichtsrechten der Hoheitsverwaltung, eingehend 
werden auch die Befugnisse der zur Leitung des Unternehmens berufenen 
Stellen, des einschließlich des Generaldirektors aus fünf Mitgliedern be- 
stehenden kollegialen Vorstands und der mit ihrem Präsidenten aus 
14 Mitgliedern zusammengesetzten Verwaltungskommission, behandelt, 
weiter die Personalfrage, unter Darlegung ihrer Entwicklung in den 
Nachkriegsjahren. 


Der Verfasser stellt drei empfindliche Liicken der Neuregelung 
fest. Er vermißt eine stindige Eisenbahn-Aufsichtsbehörde wie die 
frühere Gemeralinspektion der österreichischen Eisenbahnen und setzt 
sich mit großer Ausfiihrlichkeit für die Wiedererrichtung eines ent- 
sprechenden Aufsichtsorgans ein. Die Bestimmung des Bundeshahn- 
gesetzes, daß bei dem Bauzustand und dem Betrieb der österreichischen 
Bundesbahnen eine ständige Kontrolle durch die Hoheitsverwaltung 
nicht stattzufinden habe, erscheint ihm äußerst bedenklich. Er vermißt 
auch die Errichtung eines dem obersten leitenden Funktionär der Bundes- 
bahnverwaltung ständig beizugebenden Beirats, wie er im alten Kaiser- 
staat bestanden hat, und von dem er sich eine wertvolle Begutachtungs- 
tätigkeit für die österreichische Volkswirtschaft verspricht. Als dritte 
Lücke schildert er die schon erwähnte Umgehung einer den Bediirfnissen 
der neuen Betriebführung entsprechenden Regelung der Dienstverhält- 
nisse der Bundesbahnangestellten und der Bestimmungen über ihre Per- 
sonalvertretung. Das Bundesbahngesetz bestimmt nur, daß bis zum 
31. Dezember 1924 mit dem Zentralausschuß des Personals der öster- 
reichischen Bundeshahnen eine den Bedürfnissen der kaufmännischen Be- 
triebführung anzupassende Neuregelung dieser Vorschriften „zu verein- 
baren“ sei. Dieses Blankett ist bis zum Erscheinen des Buchs (und an- 
scheinend auch bis heute) nicht ausgefüllt worden, was nicht Wunder 
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nimmt, wenn wir hören, daß noch eine am 18. Mai 1923, also kurz vor der 
Neuorganisation eingeführte Personalvertretungsvorschrift den Vertre- 
tungen der Bundesbahnangestellten nach wie vor, ja sogar noch im ver- 
stärkten Maß, ein weit über den Rahmen des österreichischen Betriebs- 
rätegesetzes hinausgehendes Zustimmungsrecht zu den Entscheidungen 
auf dem Gebiet des Personalwesens belassen hat. Dieses Recht werden 
die Personalvertretungen natürlich im Weg der „Vereinbarung“ nur sehr 
schwer aufgeben, so sehr es eine rein sachliche Führung der Geschäfte 
lähmt. 

Den Höhepunkt dieses Teils bildet aber die Kritik der Vorschriften 
über die eigentliche Leitung des Unternehmens. Hier wird neben anderen 
Mängeln vor allem die völlig unzureichende, jede kraftvolle Tätigkeit 
hemmende Stellung des Generaldirektors beleuchtet, der im Vorstand eine 
Stimme nur wie die anderen Vorstandsmitglieder hat und, ohne daß es 
der Genehmigung der Verwaltungskommission als solcher bedarf, allein 
vom Präsidenten dieser Kommission mit Zustimmung der Bundesregie- 
rung abgesetzt werden kann. Diese Regelung hat bewirkt, daß die Re- 
gierung keine wirklich überragende Persönlichkeit finden konnte, die zur 
Übernahme der Stellung des Generaldirektors bereit war, und so schließ- 
lich in der Praxis eine Regelung billigen mußte, die dem Präsidenten der 
Verwaltungskommission, also des zur Aufsicht berufenen Organs, die 
entscheidende Leitung der Betriebsunternehmung in die Hand gab. 

Diesen, mit der gesetzlichen Regelung im Widerspruch stehenden 
Zustand hält der Verfasser ohne Abänderung des Gesetzes für unhaltbar. 
Er tritt deshalb für eine baldige Weiterentwicklung der Organisation von 
1923 ein, für die er im dritten Teil seiner Studie Vorschläge macht. Er 
fordert eine Regelung, die an die Spitze des Unternehmens eine einzige 
leitende Persönlichkeit mit weitgehender Selbständigkeit stellt. Dabei 
tritt er mit Rücksicht auf die Interessen der Bundesbahnangestellten an 
der Wahrung ihrer dienstlichen Rechtstellung dafür ein, die Bundes- 
bahnen nicht als kaufmännischen Geschäftsbetrieb, sondern als eine vom 
Bund selbst zu verwaltende öffentliche Anstalt zu organisieren. Die 
Beziehungen dieser Anstalt zum Bund sollen sich ähnlich wie die der 
Deutschen Reichsbahn zum Reich unter der Verordnung vom 12. Februar 
1924 gestalten, während deren Geltung das Reich die Reichsbahnen 
durch das Unternehmen Deutsche Reichsbahn verwaltete. Daneben werden 
auch andere Vorschläge zur Lösung der Eisenbahnfrage besprochen, die 
nicht auf der Organisation von 1923 weiter bauen, nämlich die noch immer 
nicht allseitig aufgegebene Absicht der Überführung der Bundesbahnen in 
einen reinen Privatbetrieb und der Plan der Abtretung der Bahnen an 
eine internationale Betriebs-Gesellschaft zum gemeinsamen Betrieb der 
Staatseisenbahnen der Nachfolgestaaten der alten österreichisch-ungari- 
schen Monarchie. Beide Pläne werden unbedingt abgelehnt. 

Der Arbeit, aus deren reichem Inhalt hier nur einzelne Hauptpunkte 
angedeutet sind, ist weite Verbreitung in deutschen Kreisen zu wünschen. 
lus gibt bisher keine annähernd gleich erschöpfende Darstellung der Neu- 
ordnung des österreichischen Eisenbahndienstes. Die Ausführungen des 
Verfassers sind deswegen besonders anziehend, weil sie überall jahr- 
zehntelange lebensvolle Kenntnis der österreichischen Eisenbahnverhält- 
nisse verraten, und seine geschichtlichen Rückblicke wie die Ausführungen 
über die unglückliche Eigenart auch der heutigen österreichischen Ver- 
hältnisse uns die österreichische Eisenbahnfrage in ihrer politischen Be- 
deutung besonders nahehringen. 
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Daß man den Vorschlägen des Verfassers auch überall folgen kann, 
soll mit dieser Anerkennung nicht gesagt sein. Er ist unverkennbar mit 
der Vergangenheit in vielen Fragen so fest verwachsen, daß er den neuen 
Gedanken, die in der Umgestaltung von 1923 zum Ausdruck kommen, 
wohl in einzelnen Punkten skeptischer als nötig gegenübersteht. So 
dürfte zum Beispiel zu den Ausführungen, die für Österreich die allein 
gegebene Organisationsform mit Rücksicht auf die Bundesbahnangestell- 
ten in einer durch den Bund selbst bewirtschafteten öffentlichen Anstalt 
sehen, ein Zweifel erlaubt sein. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
auf deren Gestaltung übrigens trotz sich oft bietender Vergleichspunkte 
nur ziemlich sparsam Bezug genommen ist, gibt doch ein einwandfreies 
Beispiel dafür, daß auch bei der jetzigen Betriebsform der österreichischen 
Bundesbahnen eine alle berechtigten Interessen der Bundesbahnange- 
stellten wahrende Rechtsregelung möglich ist. Sperber. 


Reitsma, S. A.: Gedenkboek der Staatsspoor- en Tram- 
wegeninNederlandsch Indië 1875—1925. Weltevreden 
(Java) Typografische Inrichting 1925. 

Der Verfasser, der lange Jahre als einer der leitenden Beamten der 
Staatsbahnverwaltung angehört hat und sich in der Fachliteratur eines 
angesehenen Namens erfreut, hat in dieser Denkschrift unter Mitwirkung 
der Verwaltung die Entstehung und Entwicklung der Staatsbahnen in 
Niederländisch-Indien eingehend dargestellt. Er behandelt nicht nur das 
geschichtliche Werden, sondern beschäftigt sich auch eingehend mit den 
verschiedenen Organisationsformen, die die Staatsbahnen während ihres 
fünfzigjährigen Bestehens durchprobiert haben. Auch das Personalwesen 
und die verschiedenen technischen Zweige des indischen Eisenbahnwesens 
— Bahnbau, Brückenbau, Signalwesen, die rollenden Betriebsmittel, der 
Betriebsdienst, das Werkstattwesen und die Elektrisierung der Bahnen — 
werden eingehend behandelt. libenso gewinnt man von den Verkehrs- 
verhältnissen, dem Tarifwesen und den geldlichen Ergebnissen der Bahnen 
ein anschauliches Bild. Das mit Bildern und Grundrissen reichlich aus- 
gestattete Werk läßt klar erkennen, mit welchem Eifer die Holländer nach 
anfänglichem Zaudern ihre wertvollen Kolonien im Lauf von 50 Jahren 
mit Eisenbahnen ausgestattet haben, die den Vergleich mit den euro- 
päischen Bahnen kaum zu scheuen haben. Dabei war das geldliche Er- 
gebnis durchaus befriedigend, selbst wenn man bedenkt, daß die Eisen- 
bahnen in erster Linie den Zweck verfolgen, der allgemeinen Wirtschaft 
zu dienen, und manche Linien in unwirtlichen Gegenden gebaut werden 
mußten, die niemals eine angemessene Rente abwerfen können. — Den 
gleichen Stoff behandelt Reitsma in kürzerer Form in Nr. 1 des 9. Jahr- 
gangs (1. April 1925) der in Haarlem erscheinenden Zeitschrift „Indie‘2). 

Wir möchten bei diesen Gelegenheiten noch auf die weiteren Ver- 
öffentlichungen von Reitsma, die Mitteilungen (Administrat. Dienst der 
Staatsbahnen) hinweisen, die bislang in neun Doppelbänden (Text und 
Beilagen) vorliegen und sich eingehend mit dem \Verden und dem Aufbau 
der Staats- und Privatbahnen in Nied.-Indien befassen und ein Material 
enthalten, wie es die europäischen Bahnen kaum in dieser Form aufzu- 


1) Auch das in Weltevreden erscheinende „Indische Leven“ bringt in Nr. 4 
des 6. Jahrgangs (4. April 1925) aus der Feder von Carel Balsem einen hübsch 
illustrierten Aufsatz aus Anlaß des Staatsbahnjubiläums. 
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weisen haben. Die umfangreiche Literatur wird ergänzt durch die 
geschichtliche Übersicht von Weyerman, dem jetzigen Direktor der Haag- 
schen Straßenbahn, der früher als Betriebsleiter des östlichen Staatsbahn- 
netzes auf Java tätig war. Reitsma hat ferner herausgegeben „Tijd- en 
Strijdvragen“ Bandoeng 1923 und „De verkeersbedrijven van den Staat“ 
Weltevreden 1924, in denen er die Tätigkeit des Staats auf wirtschaft- 
lichem Gebiet verteidigt, die ja den freihändlerischen Niederländern im 
allgemeinen nicht recht liegt. Dr. O. 


Kipnase, Ernst. Die Hamburger Hochbahn A.-G. in ver- 
kehrspolitischer und sozialpolitischer Be- 
ziehung. Berlin 1925, Georg Stilke. 


Der Verfasser, der als Betriebsingenieur der Hochbahn-Gesellschaft 
angehört, zeichnet zunächst kurz die Geschichte der Hochbahn-Gesell- 
schaft, die nicht nur die Hoch- und Untergrundbahnen, sondern auch 
die Straßenbahnen in Groß-Hamburg und die Alsterschiffahrt sowie neuer- 
dings auch die Autobuslinien in Hamburg betreibt, und die jetzt ein ge- 
mischt-wirtschaftliches Unternehmen darstellt, dessen Aktienmehrheit der 
Hamburger Staat besitzt. Sodann wird die Fahrpreispolitik namentlich 
in ihrem Verhältnis zur Reichsbahn, die ja die Hamburger Stadt- und 
Vorortbahnen betreibt, und zu den anderen deutschen Städtebahnen be- 
leuchtet, sowie die Verkehrs- und Betriebsleistungen dargelegt. Alsdann 
beschäftigt sich der Verfasser eingehend mit der Arbeitnehmerschaft, 
wobei er zunächst die Entwicklung bis zur Revolution schildert, worauf 
eingehend die Sicherung der revolutionären Gesetzgebung dargestellt 
wird, die in ihrer überstürzten Art keineswegs günstige Wirkungen erzielt 
hat. Der Verfasser meint zum Schluß, daß die Betriebsräte, plötzlich aus 
dem Boden gestampft, ihrer Aufgabe im allgemeinen nicht gewachsen 
sein konnten, daß sie sich zudem vielfach zwischen Direktion und Arbeiter 
gestellt und so der gedeihlichen Entwicklung eines unbedingt nötigen Ver- 
trauensverhältnisses im Wege gestanden hätten. Er meint, eine ruhige 
kontinuierliche Entwicklung hätte auch für die Arbeitnehmer hier Bes- 
seres geschaffen. Die gemischt-wirtschaftliche Organisation scheint dem 
Verfasser wohl die richtige Art für die Betriebführung im städtischen 
Verkehrswesen zu sein, ob die Form jedoch genügt, einen genügend 
schnellen Ausbau des Netzes zu gewährleisten, erscheint ihm indes keines- 
wegs sicher. Das vom Verlag gut ausgestattete Werk verdient durchaus 
Deachtung. Dr. O. 


Bager-Hansmann, Brennstoffwirtschaft im Eisenbahn- 
betrieb. Berlin 1925, Wilhelm Ernst & Sohn. 


Nach dem Verfahren der „wissenschaftlichen Betriebführung“ beginnt 
man auch, das schwierige Gebiet des eigentlichen Eisenbahnbetriebes zu 
durchforschen; schwierig ist dies wegen der Zersplitterung und Ausdeh- 
nung der Arbeitstätten, der großen Zahl der an einem Arbeitsvorgang 
Beteiligten sowie der großen Zahl der zu beachtenden Einflüsse. Arbeits- 
aufnahmen, die eingeleitet sind, wissenschaftliche Arbeiten iiber den Zu- 
sammenhang von Zugmaschine, Strecke und Fahrplan, über wirtschaftliche 
(mechanisierte) Gestaltung des Verschiebedienstes und seiner Anlagen 
u. a. m. werden schließlich zu einer vollkommenen Einsicht in den Orga- 
nismus des eigentlichen Betriebs führen. 
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In welcher Weise schon jetzt — wenn auch mit gröberen Mitteln — 
der Einfluß der verschiedenen betrieblichen Maßnahmen auf den Brenn- 
stoffverbrauch der Zugförderung rechnerisch erfaßt und allgemein ver- 
ständlich dargestellt werden kann, zeigt das vorliegende Heft. An der 
Hand von zahlreichen Beispielen, die nicht nur die in Frage kommende 
Kohlenmenge, sondern auch ihren Geldwert vor Augen führen, läßt sich 
für jeden an der Zugförderung — sei es durch Wahl der Maschinen- 
gattung, Führung der Lokomotive, Fahrplan- und Zugbildung, Strecken- 
dienst usw. — Beteiligten über seinen Einfluß auf die Brennstoffwirtschaft 
eine Vorstellung gewinnen. Gerade für die ausführenden Stellen wird 
die leicht faßbare Darstellung mit Vorteil zu benutzen sein. 


Dr. Landsberg. 


Fürst, Arthur. Die Welt auf Schienen. Eine Darstellung der 
Einrichtungen und des Betriebs auf den Eisenbahnen des Fern- 
verkehrs. 553 S. 4° mit 10 Tafeln und 423 Textabbildungen. 
Dritte, neu durchgesehene Auflage. 9. bis 13. Tausend. München, 
1925. Albert Langen. 


Fürst, Arthur. Die hundertjährige Eisenbahn. Wie Menschen 
sie schufen. 131 S. 4° Mit 2 Tafeln und 69 Textabbildungen. 
München, 1925. Albert Langen. 


In dem zweiten Buch wird der erste Abschnitt, geschichtlichen Inhalts, 
des erstgenannten Werks wieder abzedruckt zur Erinnerung an das hundert- 
jährige Bestehen der Eisenbahnen, deren erste, die Eisenbahn von Stockton 
nach Darlington, am 27. September 1825 dem Betrieb übergeben worden ist. 

Die erste Auflage der Welt auf Schienen ist im Jahr 1918 heraus- 
gekommen und im Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrg. 1918, von unserm 
verehrten Mitarbeiter Dr.-Ing. Kemmann (S. 1034ff.) eingehend be- 
sprochen und in ihrer großen Bedeutung voll gewürdigt. Der Wunsch des 
Rezensenten, daß das treffliche Buch recht viele Leser finden möge, ist 
in vollem Umfang in Erfüllung gegangen. In der kurzen Zeit von etwa 
7 Jahren sind 8000 Exemplare abgesetzt, und die neue dritte Auflage sieht 
den Druck von weiteren 4000 Exemplaren vor. Es ist das ein Beweis, daß 
der Verfasser es verstanden hat, den immerhin spröden und sachlich nicht 
gerade anziehenden Stoff in eine Form zu gießen, die auch nichtfach- 
männische Kreise gefesselt hat. Die neue Auflage ist gegenüber der 
ersten etwas erweitert, und die Darstellung ist bis auf die Gegenwart 
fortgeführt. Der Umfang ist von 539 auf 553 Seiten gestiegen. Während 
die erste Auflage 422 Textabbildungen und 2 Tafeln enthält, ist die dritte 
Auflage durch 423 Abbildungen und 10 Tafeln geschmückt, wobei aller- 
dings einige der früheren Abbildungen zu Tafeln geworden sind. An dem 
Gesamtinhalt und dem reichen Bildschmuck seines Buchs hat der Ver- 
fasser keine irgendwie erheblichen Änderungen vorgenommen, nur hie 
und da in der Fassung etwas nachgefeilt. Von neuen Bildern erwähne 
ich z. B. die Diesel-Schnellzuglokomotive und die Turbolokomotive 
(S. 263), die beide in Seddin im Herbst 1924 mit ausgestellt waren. 

Auf den Inhalt der neuen Auflage nochmals einzugehen, kann ich 
mir versagen, nachdem in der Besprechung der ersten Auflage dieser ein- 
gehend dargestellt und besonders auch auf die eigenartige, den Leser von 
Anfang bis zu Ende spannende Darstellungsart eingegangen ist. Ich will 
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nur den Wunsch wiederholen, daß auch die neue, vom Verleger wieder 
glänzend ausgestattete Auflage recht viele Leser in den Kreisen nicht nur 
der Eisenbahnfachleute, sondern aller Gebildeten finden möge, die das 
mächtigste Verkehrsmittel der Welt benutzen. A.v.d.L. 


Kleinlogel, A., Prof. Dr.-Ing., Privatdozent an der Technischen Hochschule 
Darmstadt: Rahmenformeln. Gebrauchsfertige Formeln für 
einhüftige, zweistielige, dreieckförmige und geschlossene Rahmen 
aus Eisen- oder Eisenbetonkonstruktion nebst Anhang mit Sonder- 
fällen teilweise und ganz eingespannter sowie durchlaufender 
Träger. Fünfte, neubearbeitete und erweiterte Auflage). 689 Rah- 
menfälle mit 1350 Abbildungen und 412 Seiten. Berlin 1925, Wil- 
helm Ernst & Sohn. Geh. 18,— RAM, geb. 19,50 RA. 


Bereits nach zweijähriger Frist hat sich bei dem bekannten Werk 
die Notwendigkeit einer neuen, der fünften Auflage, herausgestellt, die 
nunmehr wiederum neu bearbeitet und erweitert vorliegt. Die Zahl der 
Belastungsfälle bei den einzelnen Rahmenformen ist erheblich vermehrt, 
es werden jetzt bei 32 verschiedenen Rahmenformen im ganzen 689 Last- 
anordnungen behandelt. Außerdem ist für jede Rahmenform zur sicheren 
Handhabung der Formeln ein übersichtliches Zahlenbeispiel beigefügt. 
Eine weitere Neuerung bedeutet für alle diejenigen Rahmenformen, bei 
denen auf wagerechten Riegeln bewegte Lasten vorkommen können, die 
Angabe von Formeln für die Einflußlinienordinaten der Auflagenkräfte 
und wichtigsten Biegungsmomente Diese Neuerungen haben die Ver- 
wendbarkeit dieses Formelbuchs noch erheblich erhöht, so daß der Wert 
des Werks bei der Entwurfsbearbeitung und bei der Berechnung von 
Rahmenbauten für alle Bearbeiter mit seiner 5. Auflage noch weiter ge- 
stiegen ist und sich weitere Freundeskreise erobern wird. Hi. 


Berck, C. E., Ingenieur, Handbuch für den Werkstätten- 
betrieb. Zahlreiche Abbildungen und Tabellen. 160 Seiten. 
Verlag für technische Fachliteratur Bestmann & Co., Leipzig, 
Talstraße 19. Preis geb. in Ganzleinen 2,50 cf. 


Das in Taschenbuchgröße gehaltene Handbuch enthält in leicht ver- 
ständlicher Form die praktische und theoretische Behandlung der ein- 
zelnen Dreh-, Fräs-, Rund- und Flächenschleifarbeiten. Bei der Durch- 
forschung der einzelnen Arbeitsoperationen zur Verbesserung der Ferti- 
gung und zur Verfeinerung der Erzeugnisse ist das Buch mit den durch- 
geführten Rechnungen, Tabellen und Abbildungen ein guter Berater. Es 
berücksichtigt alle Versuchsergebnisse und Fortschritte neuzeitlicher 
Betriebführung. 

Das Buch wird jedem technisch geschulten Fachmann zum Studium 
und praktischen Gebrauch empfohlen, es kann ihm wesentliche Dienste 
in der Behandlung und Bearbeitung der Werkstoffe und in der Beurteilung 
der einzelnen Arbeitvorgänge leisten. K—e. 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwcsen 1923, S. 91—96. 
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Jahrbuch der Elektrotechnik. Übersicht über die wichtigeren Erschei- 
nungen auf dem Gesamtgebiet der Elektrotechnik. Unter Mitwir- 
kung zahlreicher Fachgenossen herausgegeben von Dr. Karl 
Strecker. XII. Jahrgang: Das Jahr 1923. 268 Seiten. Gr. 8°. 
München 1925, R. Oldenbourg. Halbleinen 13 A. 


Je weiter die Spezialisierung der einzelnen Zweige der Technik fort- 
schreitet und je umfangreicher die technische Literatur wird, um so drin- 
gender macht sich das Bedürfnis nach einer kurzen kritischen Zusammen- 
fassung aller im In- und Ausland erschienenen Veröffentlichungen über 
ein bestimmtes Gebiet der Technik geltend. Diese Aufgabe erfüllt für den 
Elektro-Ingenieur das Streckersche Jahrbuch in mustergültiger Weise. 
In dem vorliegenden XII. Jahrgang für die Neuerscheinungen des Jahr- 
gangs 1923 sind über 200 Bücher und Zeitschriften, darunter 53 fremd- 
sprachliche Zeitschriften, bearbeitet worden. Leider sind seit dem Er- 
scheinen der bearbeiteten Veröffentlichungen bereits zwei Jahre verflossen. 
Durch diese Verzögerung wird der Wert des Werks beeinträchtigt, da bei 
der raschen Entwicklung der Technik manches schon wieder überholt ist. 
Hoffentlich gelingt es dem Verfasser, die nächsten Jahrgänge früher 
erscheinen zu lassen. C. G. 


Norddeutscher Lloyd, Bremen. Jahrbuch 1924 der deutschen See- 
schiffahrt, unter besonderer Berücksichtigung des Nord- 
deutschen Lloyd. 286 S. 8°. Bremen 1925. Kommissionsverlag 
Franz Leuwers. Geb. 10 <A. 


Dieses von unserer weltberühmten Reederei herausgegebene Jahr- 
buch erscheint seit dem Jahr 1910/11. Neben einem speziellen Teil, in 
dem über die geschäftliche Lage, die Flotte, die Personalien des Nord- 
deutschen Lloyd u. dergl. berichtet wird, enthält jeder Jahrgang einen 
allgemeinen Teil, der für die weitesten Kreise der Verkehr- 
treibenden, also auch der Eisenbahnen, von größtem Interesse ist. Er 
bringt Aufsätze aus der Feder erster Sachverständiger über eine Reihe 
wichtiger Verkehrsfragen und Verkehrsverhältnisse. In dem letzten 
Jahrgang z. B. über die Sozial- und Lohnpolitik in der Seeschiffahrt, über 
den Stand der deutschen Wasserstraßen-Projekte, über den Seepostdienst. 
Ferner enthält dieser Teil statistische, wissenschaftlich bearbeitete Mit- 
teilungen, der vorliegende Jahrgang z. B. über den Panamakanal in den 
ersten zehn Jahren seiner Entwicklung (1914 bis 1924). Frühere Jahr- 
gänge enthalten ähnliche Nachrichten über den Suezkanal. Es handelt 
sich dabei, wenn auch nicht immer, aber doch sehr häufig, um Vorgänge 
auf dem großen nationalen und internationalen Wirtschaftsgebiet, über die 
solche, die nicht unmittelbar beteiligt sind, sich schwer unterrichten 
können, und die doch für die Kenntnis des Wirtschaftslebens auf der Erde 
von größter Bedeutung sind. Jeder Jahrgang ist mit vielen, schön aus- 
seführten Bildern geschmückt. Zweck dieser Anzeige ist, auch die Leser 
des Archivs auf diese wichtige, dankenswerte Veröffentlichung aufmerk- 
sam zu machen. A. v. d. L. 
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Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Bauer, W., Dipl.-Ing. Diesellokomotiven und ihr Antrieb. C. W. Kreidels Verlag, 
München 1925. 

Bell, Charles. Tibet einst und jetzt. F. A. Brockhaus, Leipzig 1925. 

Blum, O., Prof. Dr. ing., Sieveking, H. Prof. Dr., Dreyfus, W., Bankier und Brauer, 
K., Prof. Dr. Wirtschaftskunde. 2. Band. 5. Heft. B. G. Teubner, Leipzig und 
Berlin 1924. 

van dor Borght, R., Dr. Das Verkehrswesen. 3. umgearbeitete Aufl. C. J. Hirsch- 
feld, Leipzig 1925. 

Bumiller, Joseph, Dr. Die Eisenbahnen Elsaß-Lothringzens im Versailler Vertrag. 
Ferdinand Dümmlers Verlagsbuchhandlung, Berlin 1925. 

Coronis, Sp. B., Professor der Staatswissenschaft in Athen. Lee chemins de fer et 
la politique ferroviaire de la Grèce. Athen 1924. 

Finanzarchiv, Zeitschrift für das gesamte Finanzwesen. 42. Jahrgang, 2. Band. 
Herausgegeben von Professor Dr. Georg Schanz. J. G. Cottasche Buchhand- 
lung Nachfolger. Stuttgart und Berlin 1925. 

Fuhlberg-Horst, J. Die Eisenbahn im Bild. 4. Folge .2. Aufl. Dieck & Co., Stutt- 
gart 1925. 

Hart, James, Ph. D. The ordinance making poisers of the president of the United 
States. Johns Hopkins university studies in historical and political science. 
series 43, Nr. 3. The Johns Hopkins press, Baltimore 1925. 

Napp-Zinn, A., Dr., Privatdozent. Rheinschiffahrt 1913—1925. Julius Springer, 
Berlin 1925. 

Railway Centenary 1825—1925. Supplement to the locomotive, Railway carriage 
and wagon review, commemorating the opening of the first public Railway 
and a souvenir of the tenth international Railway congress. 

Saitzeff, A. F., Prof. Studien zur Geschichte der russischen Eisenbahntarife. 
Teil I. Getreide-Tarife. Ausgabe des Volkskommissariats der Wegekommuni- 
kationen, Moskau 1925. 

Sarter und Kittel. Was jeder von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wissen 
muß. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittel-Gesellschaft m. b. H. 
bei der Deutschen Reichsbahn. 

Warneyer, Dr., und Koppe, Dr. Die neuen Aufwertungsgesetze, Hypothekenauf- 
wertungsgesetz — Anleiheablösungsgesetz vom 16. Juli 1925. Industrieverlag 
Spaeth & Linde, Berlin-Wien. 1925. 
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Zeitschriften. 


— 


Allgemeiner Tarif-Anzeiger. Wien. 
44, Jahrgang. Heft 23 und 28. Vom 10. August und 1. Oktober 1925. 
(23:) Die Haftung der Bahn für eine Beschädigung des Frachtbriefs. — 
Die Elektrifizierung der Wiener Stadtbahn. — (28:) Die neuen Güter- 
tarife in Jugoslavien. 


The American economie review. Cambridge. 
Band 15. Heft 3. September 1925. 
Government and the theory of competition. 


Der Bauingenieur. Berlin. 
6. Jahrgang. Heft 19 bis 27. Vom 14. August bis 9. Oktober 1925. 
(19:) Durchflußweiten und Höhenlage von Brücken umd Straßen an 
Wasserläufen. — (21:) Über den Bau des neuen Tunnels unter dem 
Hudsonfluß zwischen New York und Jersey (Vetricular tunnel). — (22:) 
Die HKheinregulierung zwischen Straßburg und Basel. — (27:) Die Ver- 
kelrsausstellung München 1925. 


Die Bautechnik. Berlin. 
3. Jahrgang. Heft 35 bis 44. Vom 14. August bis 9. Oktober 1925. 


(35 u. 36:) Zur Berechnung der Knickbelastung von Bogentrigern. — 
Einfluß der Gleiskrümmung auf die Durchbierung der Hauptträger 


eiserner Eisenbahnbrücken. — (36:) Einrichtungen, Hilfsmittel und Er- 
fahrungen bei beschleunigten Brückenumbauten. — (37:) Vorschriften 


für die Überwachung und Prüfung der Brücken, Hallen, Dächer und 
Grundsätze für die bauliche Durchbildung eiserner Eisenbahnbrücken. — 
(58:) Über den Betrieb des Schiffshebewerks des Centrekanals in Belgien. 
Rostschutz von Eisenbauten. — (40:) Die Instandsetzung der gewölbten 
Brücken der Berliner Stadtbahn. — Der Umbau der Warnowbrücke bei 


Niex an der Strecke Rostock—Laage. — Die Berechnung von eisernen 
Überbauten mit drei Hauptträgern. — Der durchlaufende Träger. Eine 


neue analytische Darstellung der Einflußlinien für die Biegungsmomente, 
Querkrifte, Durchbiegungen und Verdrehungen bei durchlaufenden 
Trägern. — (43:) Die Art des Straßenverkehrs auf amerikanischen Land- 
straßen und seine Beziehungen zur Belestigungsart. — (44:) Der Tanna- 
Tunnel bei Atami in Japan. 


Bayerisches Industrie- und Gewerbeblatt. München. 


111. Jahrgaug. Heft 15 bis 17. Vom 1. und 15. August und 1. September 1925. 
Verkehrswissenschaftliche Woche. 


Die Braunkohle. Halle a. S. 
24. Jahrgang. Heft 22 und 26. Vom 29. August und 26. September 1925. 
(22:) Lokomotivfeuerung mit Braunkohlenbriketts, unter besonderer Be- 
rücksichtigung der Funkenfängerfrage. — (26:) Kohlenstaubfeuerung. 
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Chronique des transports. Paris. 
4. Jahrgang. Heft 17 bis 19. Vom 10. September bis 10. Oktober 1925. 
(17:) La crise viticole. — Les viticulteurs lorrains et le transport des 
vins. — La journée de huit heures jugée par un syndicaliste. — Voeu 
relatif a la loi de huit heures. — (18:) Les salaires et les prix. — Salaires 
et tarifs. — Les devoirs des fonctionnaires. — La securité en chemin de 
fer. — Voie de fer et voie deau. — (19:) Frais accessoires. 


Deutsche Wirtschaftszeitang. Berlin. 
22. Jahrgang. Heft 36. Vom 9. September 1925. 
(36:) Staatliche Verwaltungsgebiihren. — Neuregelung des internatio- 
nalen Eisenbahn-Frachtverkehrs. 


Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 
Band 340. Heft 15. Mitte August 1925. 
Elektrische Zeitdienstanlagen bei der Eisenbahn. — Die Drahtseilbahn 
auf die Zugspitze. 


The Economist. London. 
Band 101. Heft 4278 und 4282. Vom 22. August und 19. September 1925. 
(4278:) Electric power and coal consumption. — (4282:) Canal companies’ 
results. 


Eisenbahn und Industrie. Wien-Prag-Berlin. 
32. Jahrgang. Heft 8 und 9. August und September 1925. 
(8:) Die nächsten Arbeiten für die weitere Elektrifizierung der Bundes- 
balınen. — Besoldungsregelung bei den Bediensteten der österreichischen 
Bundesbahnen. — (9:) Die Unternehmung „Österreichische Bundes- 
bahnen“. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
1. Jahrgang. Heft 19 bis 22. Vom 15. August bis 1. Oktober 1925. 

(19:) Amtlicher Unterricht. — (u. 21:) Erziehung des technischen Nach- 
wuchses in Amerika. — (u. 21:) Berechnung der Bremstafeln. — (bis 21:) 
Einführung in das Tarifwesen. — (20:) Fragen aus dem Eisenbahnver- 
kehrsrecht. — (21:) Aus dem Verkehrs- und Baumuseum. — Bahnunter- 
haltung. — Bestimmungen für Fahrpreisermäßigung. — Zweck und Ein- 
teilung der Stofflager. — (22:) Eisenbahnbeamte und Reisewelt. — Amt- 
licher Unterricht. — Vermessunzskunde des Bautechnikers. — Vor- 
anschlag früher und jetzt. 


Das Eisenbahnwerk. Berlin. 
4. Jahrgang. Heft 23 bis 28. Vom 15. August bis 5. Oktober 1925. 
(23:) Das SchweiBerhandwerk. — Wirtschaftliche Herstellung von Luken- 
pilzen. — Meine praktischen Erfahrungen im Zeitaufnehmen. — Der Ein- 
fluß der Arbeiterversicherung auf den Werkbctricb. — (24 u. 25:) Die 
Nutzanwendung der Arbeitsverfahren von Henry Ford für die Fertigung 
in Lokomotivriehthallen. — lLeistunzsteigerung durch Organisation. — 
Das Heran-, Ab- und Anbringen der schweren Hülsenpuffer an den Fahr- 
zeugen. — (25:) Die Einrichtungen und Leistungen der GelbgicBerei in 
Eisenbahnwerken. — (u. 26:) Normung und Austauschbau. — (26:) Die 
Wirtschaftlichkeit der elektrischen Stumpfschweißmaschinen in Bisen- 
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bahn-Wagenwerkstätten. — Das Gewindeschneiden auf der Drehbank und 


der Universalgewindeschneidanzeiger. — Eine Verbesecrung an Wander- 
rost-Kesselfeuerungen. — (27:) Auswirkung der Fristarbeit bei der 
Lokomotivausbesserung. — Die Stoffprüfung in der Deutschen Verkehrs- 


ausstellung München 1925. — (28:) Isolationsmessungen in elektrischen 
Anlagen. — Neuerungen auf dem Gebiet der Abdampfverwertung in Eisen- 
bahnwerken. — Neuzeitliche Wiederherstellung von Blattfedern. — Ver- 
besserte Abnahmeprüfung der Luftdruckbremse an Wagen. 


Electric Railway Journal. New York. 
Band 66. Heft 5 bis 12. Vom 1. August bis 19. September 1925. 

(5:) Street car and rapid transit subways proposed for Chicago. — Auto- 
matic rear exit doors on open platforms in Houston. — „Don 't Worry“ 
campaign in Grand Rapids. — (6:) Sample articulated car built for Chi- 
cago surface lines. — Australian electric Railway mileage increasing. — 
Regulating 2,000 train movements a day. — Electric Railways influence the 
clothing business. — Philadelphia co-ordinates bus and rail. (7:) Die- 
cast axle bearings used euccessfully. — Reducing steam road crossing 
failures in Houston, Tex.-Car defect analysis reduces pull-ins. — Sound- 
proof features of substation design offertive. — Double trolley wire on 
single track economical. — Power saving on London Underground. — 
Composition in track maintenance based on car derailments. — Conveni- 
ent track and line material yard. — Automatic electric trains for London 
postoffice Railway. — New Canadian Railway shops completed. — (8:) 
Power supply facilities for Illinois Central Railroad electrification. — 

` Supervisor's safety badge designed by employees. — Improved car-lighting 
system uses 20 lamps in series. — Chicago utilities win „honorable 
mention“. — Vitrified brick makes durable track paving. — (9:) New 
Haven electrifies Danbury branch. — Southern Railway of England elec- 
trification progresses. — Fare changes stimulate riding in Pittsburgh. — 
Modernizing the transportation system of the Attleboros. — (10:) New 
York Railways design bus. — Ford-motor gencrator locomotive on test. 
— Pay-leave car tried in New York. — (11:) Railway’s military en- 
gineers make record. — Japanese electrifying State Railways. — Statistics 
of Berlin traffic. — (12:) Articulated cars in subway service. — Fitting 
the bus into the transportation system. — Unit track construction tried 
in Milwaukee — Multiple — unit door control on the interborough subway 
system. 


Der elektrische Betrieb. München. 
23. Jahrgang. Heft 16. Vom 24. August 1925. 


(16:) Aus Arbeitsrecht und Arbeitspraxis. — Elektrokarren in Industrie- 
betrieben. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
43. Jahrgang. Heft 33 bis 40. Vom 16. August bis 4. Oktober 1925, 

(33:) Normung bei der Internationalen elektrotechnischen Rommission 
(I.E.C.). — (38:) Die neuzeitliche Entwicklung des Straßenbahn- 
und Kleinbahnmotors. — Vielfachsteuerung der Wiener elektrischen 
Stadtbahn. — Einiges über das Vielfachsteucrungssystem der Wiener 
Stadtbahnwagen. — Französische UWhernahmebedingungen für Gleich- 
strom-Bahnmotoren für Lokalbahnen. — (39:) Die Stromumformungs- 
anlagen der städtischen Elektrizitätswerke in Wien für den Betrieb der 
Wiener elektrischen Stadtbahn. 
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Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
46. Jahrgang. Heft 34 bis 40. Vom 20. August bis 1. Oktober 1925. 


(34:) Wernckke, Schienenbahn und Kraftwagen. — (36:) Allgemeine Ge- 
sichtspunkte über den Einfluß von Starkstromleitungen auf Fernmelde- 
leitungen. — Die bei elektrischen Bahnen angewandten Mittel zur Ver- 
hütung der Schwachstromstörungen durch Hochspannungsfahrleitungen. 
— (57:) Neue Elektrisierungsbauten der österreichischen Bundesbahn. — 
(38 bis 40:) Deutsche Verkehrsausstellung München 1925. 


Engineering. London. 
Band 120. Heft 3110 bis 3118. Vom 7. August bis 2. Oktober 1925. 


(3110:) Rack-adhesion locomotive for the Nilgiri Railway. — Continous 
recording instruments for international combustion engines. — (3111:) 
The deterioration of structures in sea water. — Portable transformer 
substations for the Italian Railway. — (3113:) Bridge reconstruction work 
of the ministry of transport. — Three-phase electric locomotive for the 
Italian Railways. — (3114:) Reinforced concrete bridges. — (3115:) The 
roadless transport problem. — Economics of highway engineering. — 
(3117:) Engineering training and education. — The cycle and motor-cycle 
show at Olympia. — (3118:) 14/15 motor car with overhead valve engine! 


Engineering News-Record. New Yurk. 
Band 9. Heft 5 bis 12. Vom 30. Juli bis 17. September 1925. 


(5:) Driving six-mile Shimizu tunnel on the Japan Railways. — En- 
gineering in the small city-Nashville, Tenn. — The San Francisco Bay 
bridge situation. — California road bridge concrete all tested in field. 
— Corrosion of metals: test methods and results, — (6:) Live-loads for 
building design: recommended standards. — Working stresses in frame- 
work of buildings: tentative proposals. — Reconstructing Boston post road 
thirty-six feet wide. — Engineering im the small city-Reno, Nev. — (7:) 
Engineering in the small city-Brookline, Mass. — Engineers discuss 
earthquake experiences and cautions. — (8:) Joint inland freight 
stations planned for Manhattan. — Viaduct built of reinforced concrete 
and encased steel. — Massachusetts building its first three-strip pavement. 
— Engineering in the small city-New London, Conn. — (9:) Difficulties 
in long tunnel for Japanese Railways. — Engineering in the small city- 
Lexington, Ry. — (10:) Enginecring in the small city-Raleigh, N.C. — 
Convenient cabinet for the small engineering office. — Laying out track 
plan of large passenger terminal. — American metal bridges fifty years 
ago. — (11:) Continuous to recorder in the Liberty tunnels. — Enei- 
neering in the small city-Middletown, Ohio. — (12:) What is the matter 
with contracting? — Engineering in the small city-Eugene, Ore. 


Le Génie civil. Paris. 
Band 87. 2. Halbjahr. Heft 6 bis 14. Vom 8. August bis 3. Oktober 1925. 


(6:) Le Xe congrès international des chemins de fer (Londres, 22 juin— 
2 juillet 1925). — L’usure des métaux. Machine d’essais d’usure Amsler. 
(8:) Le pont Alfred Smith, sur | Hudson. — L'organisation du travail dans 
les grands ateliers de locomotives de la compagnie du chemin de fer 
d@Orléans. — (14:) Le tunnel de Moffat, sur le Denver and Salt Lake 
Railroad (Colorado, Etats-Unis). — Le clıemin de fer continu ou „never 
stop Railway“ de l Exposition de Wembley, pres de Londres. 
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Glasers Annalen. Berlin. 

49. Jahrgang. Band 97. Heft 4 bis 7. Vom 15. August bis 1. Oktober 1925. 
(4:) Rollenlager in schweren Schienenfahrzeugen. — 2C1 4-Zylinder- 
Verbund-Heißdampf-Schnellzuglokomotive. — Berechnungstafel für Hand- 
spindel- und Kunze-Knorr-Bremsen an zweiachsigen Güterwagen — 
(u. 5,6:) Deutsche Verkehrsausstellung München. — (5:) Arbeiteverteilung 
und Bankbestimmungstafeln in Drehereien. — Die neuesten elektrischen 
AAA + AAA-Güterzug-Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn. — 
Neuer „Spannring“ des Bochumer Vereins zu Bochum. — Grundsätzliche 
Fragen des Nietanschlusses von Fachwerkstäben. — (6 u. 7:) Ein Viertel- 
jahrhundert amerikanischer Technik, Eindrücke von meinen Studienreisen 
nach Nordamerika 1898 und 1924. — Wärmewirtschaftliche Entwicklung 
der Lokomotive, unter besonderer Berücksichtigung von Versuchsfahrten 
einer mit Dabeg-Vorwarmer ausgerüsteten Lokomotive. — (7:) Die Loko- 
motivbehandlungsanlagen der Deutschen Reichsbahn. — Betriebswirt- 
schaftliche Vollabrechnung in den Eisenbahnausbesserungswerken. 


Glückauf. Essen. 
61. Jahrgang. Heft 33 bis 36. Vom 15. August bis 5. September 1925. 
(33:) Gewinnung und Außenhandel Groß-Britanniens in Kohle und Eisen 
im 1. Halbjahr 1925. — (36:) Der gegenwärtige Stand der Eisenbahn- 
frachten für mineralische Brennstoffe im In- und Ausland. 


Industrielle Psychotechnik. Berlin. 
2. Jahrgang. Heft 7/8. Juli/August 1925. 
(7/8:) Der Einfluß des Alters bei Eignungsuntersuchungen mit besonderer 
Berücksichtigung des Verkehrs- und Betricbsdienstes der Deutschen 
Reichsbahn. 


Juristische Rundschau. Berlin. 
1. Jahrgang. Heft 15/16. Vom 10)./25. August 1925. 
Zustandekommen des  Eisenbahnfrachtvertrags. — Kann die Mit- 
gliedschaft zum Betriebsrat nach Streikende wieder aufleben? (§ 39 
Betr.-R.-Ges.). 


Journal of the American institute of electrical engineers. New York. 
Band 44. Heft 9. September 1925. 
Engineering and economic features of ‘distribution systems supplying 
increasing load densities. — Italian electric power industrie. 


The journal of political economics. Chicago. 
33. Band. Nr. 4. August 1925. 
Section 15a of Interstate Commerce Act. 


Die Lokomotive. Wien. 
22, Jahrgang. Heft 9. September 1925. 
(9:) 2 D-HeiBdampf-Personenzuglokomotive, Reihe 424, der königl. unga- 
rischen Staatsbahnen. — Beschleunister Schnellzusverkehr. — Die 
Grenzen der Wärmeausnützung bei Dampflokomotiven. — B-Dieselloko- 
motive, Gattung 22,15 der Deutschen Reichsbahn mit Lentz-Flüssizkeits- 
getriebe. — 1D + 1D-aratt- Lokomotive der London and North 
Eastern Ry. 
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Der praktische Maschinen-Koustrukteur und Fertigungsingenieur. Berlin. 
58. Jahrgang. Heft 39. Vom 29. September 1925. 


Elektrohängebahnen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. München. 
Heft 14 bis 18. Vom 30. Juli bis 30. September 1925. 


(14:) Laufschienen und Randaufleger für Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen. — Grenzen der Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Verschiebe- 
bahnhöfe durch Anwendung mechanischer Einrichtungen (moderne 
Rangiertechnik). — Betriebstechnisch richtige und wirtschaftliche Bahn- 
beleuchtung. — Eisenbahnunfälle.. — Österreichische Schnellzug-Fahrt- 
leistunzen. — Versuchsfahrten auf einem Sandgleis. — Schrankenlose 
Bahnüberfahrten und Autoverkehr. — Schlammabscheider für Lokomotiv- 
kessel. — Ein neuer Meßwagen der New York-Central Bahn. — Ljung- 
ström-Turbinenlokomotive für England. — (15:) Vom Deutschen Museum. 
— Betriebswirtschaftliche Wertung der Strecken. — Vorschlag einer 
neuen Fassung der Vorschriften für die Gestaltung der Bettung auf neuen 
Bahnen in Rußland. — Vulkanisation von Buchenschwellen auf den trans- 
kaukasischen Bahnen. — (16:) Lokomotivleistung, Zuglast und Fahrzeit. 
— Vorschläge für die Ausgestaltung des schweren Oberbaus auf Weich- 
holzschwellen. — Die neuen Lieferungsbedingungen für Bremsklötze der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Neues schwedisches Schienen- 
muster 1924. — Versuche mit Einsalzen von Schwellen auf der Rjäsan-Ural- 
bahn. — Schlagprobe für Schienenstöße. — Russische Mechanisierungs- 
versuche in der Bahnunterhaltung, insbesondere für das Unterstopfen der 
Schwellen. — Die Arbeiten der Brückenversuchstationen des russischen 
technischen Ausschusses und der Zustand der russischen Eisenbahn- 
brücken. — Die Schwellenwerkstatt der London und Nordost-Eisenbahn 
in West-Hartlopoolo. — 1 D—h 2 v Hochdrucklokomotive der Delaware und 
Hudson-Bahn. — (17:) Sicherung des Eisenbahnbetriebs gegen Lawinen- 
gefahren. — C1—h2 Tenderlokomotive mit Torffeuerung der Kleinbahn 
Zwischenahr—Edewechterdamm Arzt. — (18:) Die technischen Grund- 
lagen und Einrichtungen des Lokomotivausbesserungswerks im Eisen- 
bahnwerk Brandenburg-West. — Umstellung der mechanischen Betriebe 
in Eisenbahn-Ausbesserungswerken. — Wirtschaftliche Arbeitsverfahren 
im Lokomotivausbesserungswerk Schwerte. — Der Vorrats- und Aus- 
tauschbau in der Lokomotivausbesserung. — Die Wirtschaftlichkeit der 
Hebezeuge in Lokomotiv-Richthallen verschiedener Bauart. — Der Lager- 
dienst in den Eisenbahn-Ausbesserungswerken. 


Railway Age. New York. 
Band 79. Heft 1 bis 12. Vom A Juli bis 19. September 1925. 


(1:) Railway passenger travel II. — Noteworthy passenger terminal 
completed at Chicago. — Staten Island electrification. — Preliminary 
report on L. and N. train control. — Baltimore and Ohio earning power. — 
Inspecting and testing materials. — Canadian senate seeks to combine 
C. P.R. and C.N.R. — Development of the reinforced concrete car. — 
A heavy highway car for Railroad use. — (2:) Central of Georgia re- 
constructs Columbus-Birmingham line..— Improving the moral in stores 
organization. — Roads asks reargument on six months’ guaranty. — 
International Railway congress. — States of oil-engine locomotives. — 
Investigation of body icing of perishables. — Michigan Centra] has another 
good year. — A portable electric crane with telescoping boom. — Rapid 
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transit train consisting of four articulated cars. — Union Pacific installs 
train control. — Railroad hospitals on ten roads. — (3:) Northern Pacific 
improves lumber seasoning facilities. — J.C. C. to consider revenue needs 
of Western Roads. — A plan for Railroad consolidation. — International 
Railway congress. — The St. Paul plan of rate relief. — Smoke problems 
discussed at Grand Rapids meeting. — New York Central builds 
new ore bridge at Ashtabula. — Freight car repair industry 
adresses J. C. C. — Northern Pacific builds fences to detect rock slides. — 
Problems and trials of the Interstate Commerce Commission. — 
(4:) The value of experience. — Regulation of rates. — Great 
Northern signals main line. — The trend of Railway earnings shown 
in charts. — British centenary celebration. — Missouri Pacific gets hopper 
cars with improved end design. — A new development in long-time-burning 
switsch lamps. — Automatic latch for grate shaker bars. — Is there a 
need for maintenance of way cost data? — Price trends throw light on 
purchasing problems. — Pennsylvania builds eight-wheel switching loco- 
motive. — Cory-Kent locomotive clear view screen. — (5:) Extend use- 
fulness of interlockings. — Oil-electric locomotives. — New Pullman equip- 
ment for L. and N. Pan-American trains. — Oil-electrie locomotive perfor- 
mance. — Electric trucks in transfer service. — Santa Fé type loco- 
motive converted to 4-8-2. — (8:) More on cutting off locomotives to take 
water. — Speed control to prevent train stops. — Building a Railroad in 
record time. — Freight car loading. — C. and N. W. installs train control. 
— Great Northern acquires Mallet locomotives. — Freight rates and prices 
of Anthracite. — Experience has demonstrated the safety of the „19“ 
order. — (9:) Is there room for initiative and progress on the Railroads? 
— Wall street and the Railroads. — The increasing burden of fixed 
charges. — Building better supervision. — Train stop or train control. — 
D.T. and J. electric locomotive completed. — Is the rail being improved? 
— Western rate hearing. — Resource fulness seen in stores developments 
on Monon. — Tile lines cure a wet cut. — O. W.R. and N. train control 
approved. — St. Paul to rebuild dining cars. — Dump car embodies new 
features. — St. Paul cuts shop power cost $ 70000. — A four-year test of 
the „19“ order. — (10:) Better employee relations. — The accounting 
problem of the Potter plan. — Car ferries aid transportation. — Periodic 
physical examinations on the New York Central. — Stabilizing employ- 
ment on the Railroads. — Consolidation type locomotive for Lehigh and 
Hudson river. — Security unit locomotive spark arrester. — Is Interstate 
Commerce Commission an „Ceonomic dictator’? — Tool foremen meet at 
Chicago. — Better water improves locomotive. — 100,772 miles per engine 
failure on Katy. — (11:) After 1893 and 1920, a remarkable parallel. — 
Train orders and train stops. — Tests of 2-8-4 locomotive on the B. and A. 
— President favors voluntary consolidations. — Rate hearings opened in 
Chicago. — Develop new rail section. — Norfolk and Western builds large 
oilhouse. — Heavy traffic demands ,,19 order. — Finds livestock rates 
low. — (12:) Passenger revenues continue to decline. — What is a college 
man? — Solving the problem of handling perishables. — A Railroad policy 
needed. — Rock Island converts Mc Keen cars to gas electric drive. — 
Railway questions in Canadian campaign. — Statistics show increase of 
treated ties. — Two vitally important developments. — Providing a Rail- 
road’s water supply. — Future looks brighter for C.N.R. — Security 
holders urge rate increase. — New York Central increases capacity of 


1270 Bücherschau. 


pier. — Mack rail car with multiple unit motor control. — Great Northern 
employees’ beautification programm. — C. M. and St. P. equipment trust 
authorized. 


Railway Gazette. London. 
Band 43. Heft 7 bis 18. Vom 14. August bis 25. September 1925. 
(7:) Irish Railway dividends. — Cavan and Leitrim Railway. — Great 
Eastern train.ferries. — Indian officer’s report on Southern Railway. — 
Maintenance of electric rolling-stock. — Traffic departements and loco- 
motives. — The Railway effort. — Eastern Railway of France. — The 
ownership of Railway securities. — Indian Railway affairs. — New South 
Wales Railway affairs. — Railway electrification in the United States. — 
South Australian Railways initiate road services. — (8:) Rail and motor 
transport. — Cordoba Central Railway. — Electric traction in Mexico. — 
South American Railway affairs. — South African Railway affairs. — 
Spanish Railway affairs. — (9:) New steel cars for suburban service, 
Philadelphia and Reading Railway, U.S.A. — Fourspindle firebox and 
boiler shell drilling machine, — New motor-car for Mount Buffalo service, 
Victorian Railways. — A safety device for electric locomotives with one- 
man control. —.A Diesel-engined rail motor-car. — New tank locomotives 
for the Lima-Railway. — Improved Railway conditions in Jugo-Slavia. — 
(10:) Southern Railway electrification: I. Coulsdon (North) and 


Gusson. — The British Association and transport matters. — 
Census Railway employees. — (11:) Railway amalgamation in 
the United States. — New locomotives for South African Rail- 


ways. — Reconstruction of Paddington goods station, G. W. R. — Southern 
Railway electrification: II. Guilford and Dorking. — „Super-entinel“ 
locomotive, L.N. E.R. — Comparative locomotive tests on the Burma 
Railways. — (12 u. 13:) Southern Railway electrification: Orpington and 
Crystal Palace. — Gauge unification in Australia. — Automatic couplings 
on Japanese Railways. — African Railways and labour shortage. — (13:) 
Argentine Railway dividends. — The ,,railplane* system of transport. — 
Decimal system of coinage. — Railways in Esthonia. — The Hudson Bay 
Railway. 


Railway Signaling. Chicago. 
Band 18. Heft 8 und 9. August und September 1925. 


(8:) Organization for signal construction. — The training of signalmen. — 
The signalmen of tomorrow and the signalmen of yesterday. — G. N. auto- 
matic interlocker. — A comparison of signaling systems. — A study of the 
economics of freight train movements. — D.T. and J. replaces radio with 
wire service. — State of Pennsylvania establishes standards for crossing 
protection. — Report on J.C.C. inspection of D. L. and W. train control. 
— (9:) Continous train control on Cand N. W. — Sprague automatic train 
control on N. Y.C. — Signal maintenance on new terminal. — Largest 
Railway telegraph office. 


Die Reichsbahn. Berlin. | 
Jahrgang 1925. Heft 32 bis 39. Vom 19. Augusf bis 7. Oktober 1925. 
(32:) Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Juli 1925. — Eisenbahn- 
unfälle und ihre Verhütung. — Betriebsicherheit und Personalstand der 
Deutschen Reichsbahn. — (33:) Beschlüsse der Standigen Tarifkommis- 
sion. — Wohlfahrteinrichtungen der Reichsbahn. — Wo sollen die Pro- 
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zesse bearbeitet werden? — (34:) Reiseeindriicke aus den Vereinigten 
Staaten. — (35:) Die englischen Bahnen und der Kraftwagenverkehr. — 
(36:) Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im August 1925. — (37:) Un- 
fälle auf Eisenbahn-Übergängen. — (38:) Verbesserung der Güterbelör- 
derung der Reichsbahn. — Eisenbalhnreklame. — (39:) Zur Weihe des 
neuen Geschäftsgebäudes der Reichsbahndirektion Trier. — Die wirt- 
schaftliche Lage und Bedeutung des Direktionsbezirks Trier. — Die 
Selbstkosten des Eisenbahnbetriebs als Faktor der Tarifbildung. 


Revue générale des chemins de fer. Paris. 
44. Jahrgang. 2. Halbjahr. Heft 2 und 3. August und September 1925. 


(2:) Note sur le nouveau cahier des charges des chemins de fer francais 
pour la fourniture des rails en acier. — Les chemins de fer russes à la 
fin de 1924. — Résultats obtenus en 1924 sur les réseaux des cing com- 
pagnies principales des chemins de fer francais (Nord, Est, Orléans, Paris- 
Lyon-Méditerranée, et Midi). — (3:) Note sur les ateliers de reparations 
de locomotives de Nied (près de Francfort-sur-Main). — La loi allemande 
relative & la constitution d’une compagnie des chemins de fer du Reich. 


Sehweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 86. Heft 6 bis 14. Vom 8. August bis 3. Oktober 1925. 

(6:) Technische Entwicklung der durchgehenden Bremsung langer Güter- 
züge. — Neue Wege zur wirtschaftlichen Verwertung der Kohle. — Über 
die Entwicklung des Betonstraßenbaus. — Elektrische Rangierlokomo- 
tiven der österreichischen Bundesbahnen. — (8:) Von der Tätigkeit der 
Deutschen Studien-Gesellschaft für Automobilstraßenbau. — Betonstraßen 
in Nordamerika. — (9:) Lange oder kurze Schwellen? — (10:) Neue 
elektrische Motorwagen der Montreux-Berner Oberland-Bahn. — (13:) 
Hundert Jahre Eisenbahn 1825/1925. — Zur Entwicklung der Dampfloko- 
motive in der Schweiz. — Hochdruck-Dampflokomotive der Delaware- und 
Hudson-Bahn. — Automobil und Eisenbahn in Amerika. — (14:) Analyti- 
sche Bestimmung des Schwankungsverhältnisses im Kraftbedarf elektri- 
scher Bahnen und ähnlicher Zentralanlagen. — Zur Höchstdruck-Dampf- 
Entwicklung. — Ausführungen und Erfahrungen auf dem Gebiet des 
AutomobilstraBenbaus, 


Stahl und Eisen. Düsseldorf. 
45. Jahrgang. Heft 33 bis 36. Vom 13. August bis 3. September 1925. 
(33:) Die Frachtbelastung für Eisen in der Vor- und Nachkriegszeit. — 
(34:) Die Notwendigkeit kürzerer Lieferfristen. — (35:) Zur Fracht- 
-stundung der Reichsbahn und der Deutschen Verkehrs-Kreditbank. — 
(36:) Eine neuzeitliche Verlade- und Bewichtungsanlage. 


Technik und Wirtschaft. Berlin. 
18. Jahrgang. Heft 9. September 1925. 
Verkehrs- und Arbeitsbeschleunigung in den Vereinigten Staaten. 


Los Transportes. Madrid. 
7. Jahrg. Heft 166 bis 168. Vom 15. August bis 15. September 1925. 
(166 und 167:) Los transportes por carretera en vehiculos con motor 
mecánico. — Los interventores del Estado en ferrocarriles. — El ferro- 
carril Madrid— Valencia. — Reducción de los gastos de tracción. — 
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(167:) Al consejo superior de ferrocarriles. — (168:) Centenario del 
primer ferrocarril para viajeros. — Sobre el problema ferroviario: 
Temores incomprensibles. — Regimen de Sanidad sobre las vies férreas. 


Necessidad de una politica ferroviaria militar. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
4. Jahrgang. Heft 7 bis 9. Vom 25. Juli bis 25. September 1925. 


(7:) Rechtstellung des Deutschen Reichs im internationalen Luftverkehr. 
— Allerlei von den Kleinbahnen. — Beweislast bei Verlust usw. angeblich 
mangelhaft verpackter Güter. — Klageberechtigung des Empfängers, wenn 
nur die Verpackung ankommt. — Zur frachtrechtlichen Haftung der 
Kleinbahn. — (8:) Gefahrtragung bei unrichtiger Aushändigung von 
Eisenbahngütern. — Die Währungsfrage bei Frachtriickerstattungen. — 
(9:) Eigentumsverhältnisse auf eisenbahnfiskalischem Boden. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
Jahrgang 1925. Heft 33 bis 41. Vom 14. August bis 9. Oktober 1925. 


(33:) Die Auswertung der Ergebnisse der Verkehrszählung auf den 
deutschen Staats- und Provinzialstraßen. — Beschleunigte Ausführung 
widerstandsfähiger Decken auf den Durchgangstraßen. — (34:) Radio- 
peiler und Eisenbahnsicherung. — Die badische Wasser- und Straßenbauver- 
waltung auf der Verkehrsausstellung in München. — Haftung des Kraft- 
fahrzeughalters für die sogenannten Schwarzfahrten. — Entwurf zu einem 
Freihafen in Lübeck. — (35:) Die Aufgaben der verschiedenen Verkehrs- 
wege im Rahmen des Gesamtverkehrswesens. — Die Anwendung der 
Fordschen Arbeitsweise auf die Instandhaltung der Fahrbetriebsmittel 
von Versuchsunternehmungen. — Drei amerikanische Straßenbahn-Ver- 
suchswagen. — Der Wiederaufbau des russischen Eisenbahnwesens. — 
(36:) Die Wettbewerbsfähigkeit der Lastkraftwagen mit den Eisenbahnen. 
— Die Beteiligung der preußischen Provinzen an der Verkehrsausstel- 
lung München. — Französische Leistungen im Bau und Betrieb von Ko- 
lonialeisenbahnen. — (37:) Ladebreite und Ladehöhe der Fahrzeuge auf 
Landstraßen. — Die Abteilung Betrieb und Verkehr der Gruppe „Eisen- 
bahn“ auf der Deutschen Verkehrsausstellung München. — Verkehrs- 
merkmale in den öffentlichen Straßen Berlins. — Die Verkehrsunfälle in 
Berlin im 2. Halbjahr 1925. — Zur Frage der Wirtschaftlichkeit der 
Rollenlager im Straßenbahnbetrieb. — (38:) Der Wirkungsgrad im Ver- 
kehrswesen. — (u. 39:) Die Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisen- 
bahnen auf der Deutschen Verkehrsausstellung München. — Moderner 
Straffenbau. — Ein amerikanischer Benzinwagen. — Die englischen Eisen- 
bahnen im Jahr 1924. — (39:) Eisenbahntechnik vor 100 Jahren. — Die 
Goldmarkbilanzen deutscher Straßenbahnen und Kleinbahnen. — (39a:) 
München. — 30 Jahre Verein deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und 
Privateisenbahnen. — Vergleich der Betriebskosten von Triebwagen und 
Dampfzügen. — Die Bedeutung der Hafenbahnen. — Über Reihenbildung 
im Bau von Nebenbahnlokomotiven. — Heißdampflokomotiven für Klein- 
bahnen. — Ein neuartiger Automobil-Turmwagen. — (40:) Soll die 
Reichsbahn-Gesellschaft eine allgemeine Ermäßigung ihrer Gütertarife 
vornehmen? — Gehärtete Zahnräder für Straßenbahnen und elektrische 
Lokomotiven. — Zur Entstäubung der Autostraßen. — Modernes Schwei- 
ßen und Löten. — Die Güterumschlag-Verkehrswoche in Düsseldorf. — 
(41:) Die Anpassung der badischen Landstraßen an den Kraftwagen- 
verkehr. — Die Eisenbahnfahrzeuge auf der Deutschen Verkehrsausstel- 


Bücherschau. 1273 


lung. — Ein neuer Einmannwagen mit Verbrennungsmotor und Ol- 
getriebe. — Die 22. Hauptversammlung des Vereins deutscher Straßen- 
bahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen in München. — Die Binnen- 


schiffahrt in den Vereinizten Staaten von Amerika. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
19, Jahrgang. Heft 32 bis 40. Vom 10. August bis 5. Oktober 1925. 

(32:) Fahrzeugkusten in Abhängigkeit von der Fahrleistung. — Ausfiih- 
rungen und Erfahrungen auf dem Gebiet des Automobil-Straßen-Baus. — 
(u.33:) Der Ruhreinbruch und die Eisenbahnen Westdeutschlands. — (33: ) 
Gesetzgebung und Finanzierung für Wege des Kraftwagenverkelhrs. — Die 
Wirtschaftslage im Juli 1925. — (34:) Die Aufgaben der verschiedenen Ver- 
kehrsweze im Rahmen des gesamten Verkehrswesens. — Die Deutsche Reichs- 
bahn im Rahmen der Verkehrswirtschaft. — Die Kleinbahnen im Rahmen 
des Gesamtverkehrswesens. — Die Wasserstraßen, ihre verkehrs- und 
kulturwirtschaftlichen Aufgaben und ihre Stellung im deutschen Ver- 
kehrswesen. — Die Überlandstraßen im Rahmen des Gesamtverkehrs- 
wesens. — Organisation und Aufgaben des Verkehrswesens im Ruhr- 
gebiet. — Der Luftverkehr im Rahmen des gesamten Verkehrswesens. — 
(35:) Der Umbau des Verschiebebahnhofs Tempelhof. — Zur Kritik der 
Gleisbremsen. — Nochmals: Elektrospeicher- oder Verbrennungsmotor- 
Triebwagen.. — (36:) Eisenbahn und Kraftwagen. — Der Tarif der 
4. Klasse der beschleunigten Personenzüge. — Die Schadenshaftung aus 
dem Stargarder Eisenbahnunglück. — (37:) Praktische Winke für die 
Fahrplanbearheitung. — Ein neuer Vorschlag für eine Gleisbrense — 
Zur Geschichte der Gleisbremsen. — Ablaufversuche mit der. Gleis- 
bremse „Thyssenhütte“. — Erfahrungen mit der Gleisbremse ,,Thyssen- 
hütte“. — Deutsche Verkehrsausstellung München 1925. — (38:) Zur Aus- 
bildung von größeren Personenbahnhöfen. — Der erste Eisenbahnfahr- 
plan. — Die Lage der deutschen Industrie im Westen, insbesondere der 
Schwerindustrie, und Vorschläge zur Gesundung. — (39:) Vom Trans- 
portfaktor. — Allgemeines über Selbstkostenerrechnung im Eisenbahn- 
betrieb. — Zur Ausbildung von größeren Personenbahnhöfen. — (40:) Zu- 
stand der badischen Landstraßen und Maßnahmen zu ihrer Verbesserung. 
— Zur Erneuerung des Rechts der Privatgleisanschlüsse. — Neuzeitlicher 
Tunnel- und Durchlaßbau. 


Die Wasserwirtschaft. Wien. 
18. Jahrgang. Heft 16. Vom 15. August 1925. 
Zur Neuregelung der Kompetenzen auf dem Gebiet des Wasserrechts 
und der Wasserwirtschaft. 


Wirtschaft und Statistik. ‚Berlin. 
5. Jahrgang. Nr. 16. Vom 31. August 1925. | 
Der gegenwärtige Stand der Eisenbahnfrachten im In- und Ausland. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus dem Ruhrbezirk. Essen. 
6. Jahrgang. Heft 32 bis 36. Vom 12. August bis 2. September 1925. 
(32:) Die Eisenbahn unter dem Dawesgesetz und die Industrie. — 
Deutschland und Britisch-Jndien. — (33:) Die Sorgen der Wirtschaft. 
Eine Kundgebung des Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaft- 
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lichen Interessen in Rheinland und Westfalen und der Nordwestlichen 
Gruppe des Vereins Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller. — (36:) Die 
Erhebung von Frachizuschlägen bei der Reichsbahn. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 
1. Jahrgang. Nr. 7/8. Mai—Juni 1925. 
Die orientalischen Eisenbahnen. 


Nr. 9. Juli 1925. 
Die österreichischen Bundesbahnen. 


Nr. 10. August 1925. 


Dritter Kongreß der internationalen Handelskammern. Die Betriebs- 
ergebnisse 1924 der fünf großen französischen Eisenbahngzesellschaften 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
79. Jahrgang. Heft 37/38. 18. September 1925. | 
(37/8:) Georg Stephenson, der Vater der Eisenbahntechnik. — Das Eisen- 
bahnwesen auf der Deutschen Verkehrsausstellung. — Dieselmotor und 


Kraftübertragung für Großöllokomotiven. — Die ersten Schicnenwege im 
Spiegel der zeitgenössischen Fachleute. 


Zeitschrift des Türkischen Eisenbahnwesens. Haidar-Pascha. (In türkischer 
Sprache.) 


1. Jahrgang. Heft 7. September 1925. 
„Ein Schreiben Seiner Exzellenz, des Ministers der öffentlichen Arbeiten 


Suleyman Sirri Bey. — Die Verlegung und Instandhaltung der Gleise — 
Wirtschaftliche Betrachtungen über Transport. — Eisenbahn-Kongreß 
von Angora. — Eisenbahntechnisches Wörterbuch. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 
Band 69. Heft 33 bis 40. Vom 15. August bis 3. Oktober 1925. 

(33:) Schnellzuglokomotive der spanischen Nordbahn. — Die Diesel- 
maschine in Amerika. — (u. 36:) Dampfkesselwesen in Amerika. — (35:) 
Schnelllaufende Dieselmotoren für Fahrzeuge. — Dampfkesselfeuerungen. 
— (36:) Hochdruckdampfbetrieb. — (38:) Technische und wirtschaftliche 
Fragen des Umschlagverkehrs. — Erzumschlaganlagen in Amerika. — 
Anforderungen des neuzeitlichen Güterumschlagverkehrs an den Hafen- 
bau. — Güterumschlag auf Umladebahnhöfen. — Die Duisburg-Ruhrorter 
Häfen. — Eine neue Walzeisen-Verladebriicke. — Zweckmäligste Aus- 
rüstung der Güterverkehrsmittel der Eisenbahn. — Selbsttätige Wind- 
schutzbrenise für fahrbare Verladebrücken und Krane. — Wirtschaftliche 
Grundlagen der Lagerung und Stapelung. — Neue Elektrohängebahn- 
anlage. — (39:) Der Straßenbau für den Kraftwagenverkehr. — Aus der 
Geschichte der Eisenbahn Stockton—Darlington. — Eisenbahnspurweiten 
in Gesamt-Amerika. — Über Prüfung von Gleiswagen. — Schnellzug- 
lokomotive der spanischen Nordbahn. 


Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 
33. Jahrgang. Nr. 8. August 1925. 


Beförderung von Gütern zwischen Österreich und England im durch- 
gehenden Wagen (Ferry-Boats-Wagen) ohne Umladung. 
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Zeitschrift für Verkehrswissenschaft. Köln. 
3. Jahrgang. Heft 3. 
Das internationale Eisenbahnverkehrsrecht seit dem Weltkrieg. — 
Grundfragen der deutschen Binnenschiffahrtpolitik. — Die Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten von Amerika unter dem gesetzgeberischen Ein- 
fluß des Bundesstaats seit dem Weltkrieg (1917—1924). 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
65. Jahrgang. Heft 33 bis 41. Vom 13. August bis 8. Oktober 1925. 
(33:) Gerechtigkeit für die Reichsbahn. — Automobilunfälle auf Eisen- 
bahniibergingen. — Die Buchführung im Bankstundungsverfahren. — 
Deutsche Beutegüterwagen im Weltkrieg. — Die französischen Eisenbahn- 
gesellschaften im Jahr 1924. — Der 1000. Fahrkartendrucker der A.E.G. 
— (34:) Elektrische Zugförderung auf den schlesischen Gebirgsbahnen. 
— Die Feuerschutzstreifen. — Die Jahrhundertfeier der Eisenbahn in 
England. — Die 24-Stunden-Zählung. — Kleine Betrachtungen über 
Dienstdeutsch. — Die Höchststeigungen der schweizerischen Vollspur- 
bahnen. — Karten der Reisedauer. — Beschlüsse der Ständigen Tarif- 
kommission. — (35:) Verkehrsverschwendung. — Die 2. Wagenklasse in 
Personenzügen. — Die Wirtschaftlichkeit der Elektrisierung der Schwei- 
zer Bundesbahnen. — Wirtschaftliche Strömungen im deutschen Eisen- 
bahnwesen. — Zur Geschichte der Balkaneisenbahnen. — Die Kosten der 
Stückgutumladung in ihrer Abhängiskeit von der Form der Umladehalle. 
— Ein organisatorischer Mangel. — Das Eisenbahnunglück Weiden. — - 
Wirtschaftliches aus Spanien. — (36:) Der Ausstellungsbahnhof auf der 
Deutschen Verkehrsausstellung München 1925. — Das Postwesen auf der 
Deutschen Verkehrsausstellung München 1925. — Der Seeverkehr auf der 
Deutschen Verkehrsausstellung München 1925. — Die Neuordnung des 
bundesstaatlichen Eisenbahndienstes in Österreich. — Die Kosten der 
Stückgutumladung in ihrer Abhängigkeit von der Form der Umladehalle. 
— Sicherung der Schienenüberwege. — Die Frachtberechnung bei Ver- 
wendung von Wagen mit einem Ladegewicht von weniger als 15000 kg. 
— (37:) Hundert Jahre Eisenbahn. — Achtzig Jahre Verein. — George 
Stephenson. — Der hundertjährige Geburtstag des ersten Personenzugs. 
— Die Stockton-Darlingtoner Eisenbahn. — Die Entwicklung der Eisen- 
bahntechnik seit 100 Jahren. — Die volkswirtschaftliche Bedeutung der 
Eisenbahnen (1825—1925). — (38:) Die Verwendung von Steilweichen in 
Gleisplinen. — Die Frage der Verkehrssicherheit auf Eisenbahnüber- 
gängen in Schienenhöhe. — Das Überfahren des Haltesignals. — 51 Jahre 
Eisenbahnbetrieb im Staatshafengebiet in Mannheim. — Die Reichsbahn- 
stellen sind mittelbare Reichsbehörden. — Eisenbahnbetriebslehre. — 
(39:) Die Vereinsversammlung in Salzburg vom 10. bis 12. September 1925. 
— Neuere Empfangsgebäude im Nordosten der Vercinigten Staaten von 
Amerika. — Zur wirtschaftlichen Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft. — Aufgaben dynamischer Untersuchungen im Eisenbahnwesen. — 
Flugtechnisches zur Amundsen-Polarexpedition. — (40:) Die Höchst- 
leistung der Berliner Stadt- und Ringbahn nach der Elektrisierung. — Die 
Rechtstellung der Reichsbahnbeamten im öffentlichen, insbesondere im 
Strafrecht. — Wirtschaftliche Ziele des Eisenbahnbetriebs. — Geschäfts- 
bericht der Deutschen Reichsbahn über die Rechnungsjahre 1923/24. — 
Nochmals die 24-Stundenzählung. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
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seit Oktober 1924. — (41:) Die Einweihung des neuen Geschäftsgebäulles 
der Reichsbahndircktion Trier. — Tarifpolitik und Handelsverträge — 
Einrichtungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zum Schutz der 
Reisenden, Güter und Anlagen. — Die Schiffahrt auf der Donau im Welt- 
krieg. — Der Kampf um das deutsche Hinterland der belgischen und nol- 
ländischen Häfen. — Der Fahrdienst bei Zugkreuzungen. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 
45. Jahrgang. Heft 32 bis 37. Vom 12. August bis 16. September 1925. 


(32:) Amerikanische Versuchsmessungen der Spannungen von Eisenbahn- 
schienen im Betrieb. — (33:) Betriebswirtschaftliche Ziele im Eisenbahn- 
wesen. — (34:) Fernbahnhof Berlin. — Deutsche Verkehrsausstellung 
München 1925. — (36 u. 37:) Neuere Erfahrungen bei Erdarbeiten. 


Herauagegeben in der Hauptverwaltung der Deutsc hen Reichsbabn-Gesellachaft. 
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Soeben erschien: 


Grundzüge der technischen 
Wirtschafts-, Verwaltungs- und Verkehrslehre 


Von 


E. Madtern 


Oberregierungs- und Baurat 
Professor an der Technischen Hochschule Berlin 
358 Seiten mit 35 Abbildungen im Text. 18 Goldmark, geb. 19.50 Goldmark. 


Aus dem Inhalt: 


Der Ingenieur im Staat, Verwaltung und Gesetzgebung — Die Finanz- 
wirtschaft, — Die wirtschaftlichen Unternehmungs- und Betriebsformen 
in der Gütererzeugung. — Der Grunderwerb, Erwerb von Berechtigungen, 
Grundwert und Nutzung. — Das Genehmigungswesen. — Die Ertrag- 
lehre. — Technische Wirtschaftslehre im engeren Sinne. (Wirtschaftslehre 
der Bauweisen) — Technische und wirtschaftliche Betriebslehre. — All- 
gemeine Verkehrslehre, — Gesetz und Recht. 


- C. W. Kreidel’s Verlag in München 
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Die Eisenbahnpolitik Sowjetrußlands 1917—1924. Von Dr. Seraphim. 
1924. 995. 

Eisenbahnpolitik. Der Staatsbahngedanke in der russischen Eisenbahn- 
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Eisenbahnverkehrsordnung. Änderung der finnischen Eisenbahn- 
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1920. 71. 

Die Errichtung eines Verkehrsministeriums in Großbritannien (Gesetz vom 
15. August 1919). 1920. 757. 

England und die württembergischen Eisenbahnen. 1918. 177. 
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Entwicklung des Eisenbahndirektionsbezirks Elberfeld seit der Neu- 
ordnung vom 1. April 1895. 1916. 690. 
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Erneuerungfonds. Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden 
Kapitals durch den Frneuerungsfonds bei den schweizerischen Haupt- 
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europäische Eisenbahnnetz. Von Wernekke. 1919. 1065. 
Expreßgesellschaften in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
1915. 190. 1282. 1916. 205. 
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benutzten Streckengleisen. Von Dr.-Ing. Gaedke. (Mit Abbildungen.) 
1921. 52. 358. 535. 765. - 

Fahrzeug. Ein neuartiges Wasser- Landfahrzeug (Train-Amphibie.) 1921. 
854. 
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Eisenbahnen ? 1925. 423. 

Finanzen. Die Kriegsfinanzen der englischen Eisenbahnen. 1920. 92. 
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Die Eisenbahnen der französischen Kolonien in den Jahren 1913 bis 1916. 
1917. 1011. 

Betriebslängen und Roheinnahmen der französischen Kolonialeisenbahnen. 
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Gerwig, Robert, und die Gotthardbahn. Von Dr. Kuntzemüller-Triberg. 
1924. 745. 
Das gerichtliche Nachspiel zu dem Gesetz über den achtstündigen 
Arbeitstag des Zugpersonals der Vereinigten Staaten von Amerika. 1920. 706. 
Geschichte. Aus der Geschichte der Berlin-Stettiner Eisenbahngesell- 
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Norwegen. Die Eisenbahnen in Norwegen. 1914. 1658. 1915. 1267. 1916. 
974. 1919. 765. 977. 1920. 79. 1921. 448. 1922. 178. 1928. 665. 1924. 
129. 1925. 409. 

Eisenbahnbaupläne. 1928. 321. . 

Eisenbahnpolitik Norwegens. Von Dr. Paszkowski. (Mit einer Karte.) 1920. 
351. 656. 1159. 
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O ber- Rechnungskammer, Die preußische, und die Volkswirtschaft unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Staatseisenbahnverwaltung. Von Haase. 
1918. 1. 252. 406. 

Kaufmännische Prüfung in der preußischen Ober-Rechnungskammer mit be- 
sonderer Würdigung der Staatseisenbahnverwaltung. Von Haase. 1918. 
797. 900. 

Die Oberschlesische Schmalspurbahn, bearbeitet auf Grund amtlicher 
Unterlagen. Von Stambke. (Mit einer Karte.) 1918. 623. 745. 

Odenwaldbahn. Die Baugeschichte der Odenwaldbahn Heidelberg- 
Würzburg. Von Dr. Kuntzemüller. Mit 2 Karten. 1921. 1049. 1922. 53. 

Der öffentliche Verkehr in Frankreich während des Weltkriegs. 1919. 
1039. 

Österreich. Die Beförderungspreise auf der österreichisch-ungarischen 
Donau und die Eisenbahnen. Von Dr. Zimmermann. 1915. 325. 553. 

Elektrisierung der österreichischen Bundesbahnen. 1928. 694. 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik. 1914. 194. 1915. 
175. 1918. 816. 

Die österreichischen Eisenbahnen. 1918. 182. 1928. 175. 

Die Eisenbahnen Österreichs. Von Dr. Roesner. 1925. 727. 

Die k. k. österreichischen Staatsbahnen. 1914. 507. 

Die österreichischen Staatsbahnen im ersten Kriegsjahr. Von Dr. Krakauer. 
1916. 265. 

Die österreichischen Staatsbahnen im dritten Kriegshalbjahr. Von Dr. Kra- 
kauer. 1917. 1. 
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"Oesterreich. Die österreichischen Staatsbahnen im vierten Kriegshalbjahr. 
Von Dr. Krakauer. 1918. 87. 
Die österreichischen Staatsbahnen im dritten Kriegsjahr. (Im fünften und 
sechsten Kriegshalbjahr.) Von Dr. Krakauer. 1918. 883. 
Das Problem der Neuordnung der österreichischen Staatsbahnverwaltung. 
Von Dr. Krakauer. 1915. 524. 
Regelung der Sprachenfrage bei den österreichischen Staatsbahnen. 1915. 1275. 
Die Kriegsschäden der Eisenbahnen nach österreichischem Recht. 1917. 946. 
Unterstützung der Bahnen durch Verfrachter in Österreich. 1917. 589. 
Eisenbahnpläne in der Steiermark und im Burgenland. 1922. 955. 
Niederösterreichische Landesbahnen. 1922. 1297. A 
Die Reform der österreichischen Bundesbahnen. Von Dr. Wittek. 1924. 224 
Oldenburg. Die oldenburgischen Staatsbahnen. 1914. 1169. 
Die Großherzoglich Oldenburgischen Staatseisenbahnen. Ein Rückblick auf 
die ersten 50 Jahre ihres Bestehens. 1867—1917. 1917. 995. 
Opfer.der Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten von Amerika. Von 
Dr. Ernst Schultze. 1916. 1205. 
Organisation. Bestrebungen zur Vereinheitlichung im Eisenbahnwesen. 
Von Wernekke. 1921. 309. 596. 
Pläne zur Umgestaltung der Eisenbahnen Belgiens. 1928. 984. 
Organisatorische Nachkriegsprobleme der Britisch-Indischen Eisenbahnen. 
Von Voigt. 1928. 444. 
Neuregelung des Eisenbahnwesens von Cuba. 1924. 543. 
Verschmelzung von Eisenbahngesellschaften auf Cuba. 1925. 128. 
Errichtung eines Staatssekretariats für Verkehrswesen auf Cuba. 1925. 1202. 
Die Gruppierung der englischen und nordamerikanischen Eisenbahnen. 
1922. 121. 
Die Neuordnung der französischen Eisenbahnen. 1920. 1270. 
Neugestaltung des französischen Eisenbahnwesens. 1921. 211. 
Die Verwaltung der französischen Eisenbahnen im Krieg. 1921. 650. 
Die Neuordnung des französischen Eisenbahnwesens. Von Knauß. 1922. 535. 
Die Verschmelzung der Bahnen des Irischen Freistaats. Von Voigt. 1924. 976. 
Die Reform der österreichischen Bundesbahnen. Von Dr. Wittek. 1924. 224. 
Die Neuordnung der Reichsbahnwerkstätten. Von Hans Kühne. 1928. 
373. 763. 988. 
Die Umwandlung der Deutschen Reichsbahn. Von Dr. Sarter. 1924. 201. 
Die Neuordnung der Eisenbahnen Rußlands im Jahr 1921. Von Dr. Merten». 
(Mit einer bildlichen Darstellung.) 1928. 223. 
Die Finanzlage der schwedischen Staatseisenbahnen, nach den in Deutschland 
gemachten Erfahrungen beurteilt. Von Franke. 1922. 292. 
Die Neuorganisation der Schweizer Bundesbahnen. 1921. 1152. 
Organisation und Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 1928. 494. 
Organisation der Staatsbahnen des Königreichs der Serben, Kroaten und 
Slovenen. 1924. 360. 
Neuregelung des Verkehrswesens in Spanien. 1921. 1176. 
Die neue Eisenbahnordnung in Spanien. Von Fricke. 1925. 929. 
Organisation der Staatsverwaltung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
von Amerika. 1919. 465. 
Zusammenlegen von Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
1925. 422. 
Ostafrika. Die Eisenbahnen von Ostafrika. 1923. 171. 
Von der ostchinesischen Eisenbahn und ihrem Einflußgebiet. Von 
Simmersbach. 1920. 173. 
Die Ostpreußische Südbahn. Ein Beitrag zur Privatbahngeschichte. 
Von Dr. Overmann. 1917. 957. 
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Panama  - Kanal. 1923. 500. 
Panamerikanische Eisenbahnen. 1914. 1689. 
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Paraguay. Die Eisenbahnen. 1916. 1205. 

Parana. Die Eisenbahnen im Staat Parana (Brasilien). 1915. 193. 

Passive Resistenz der Eisenbahner, Ursprung. 1916. 400. 

Patagonien. Die technisch-wirtschaftliche Entwicklung in Patagonien. 

| Von Offermann. Mit einer Karte. 1917. 82. 

Paulista- Eisenbahn, Brasilien, Elektrisierung. 1924. 1050. 

Pennsylvania- Eisenbahn. Zum 75. Geburtstag der Pennsylvania- 
Eisenbahn. 1921. 854. 

Die Pennsylvania- Eisenbahn und die Transportation Act 1920. 1922. 
129. 1925. 982. 

Schiffahrtbetrieb. 1924. 1055. 

Pensionskasse siehe Wohlfahrteinrichtungen. 

Persien. Verkehrsverhältnisse in Persien. (Mit einer Karte.) 1921. 984. 
Persische Eisenbahnbaupläne. 1924. 870. 

Personal. Die Besoldungen und sonstigen Dienstbedingungen des Büro- 
personals sowie der Stationsvorsteher und Güterexpedienten der englischen 
Eisenbahnen. 1920. 446. . 

Die Gehälter der amerikanischen Eisenbahndirektoren. 1920. 450. 

Statistik der Besoldungen und Löhne sowie der Arbeitsleistungen des Personals 
` der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika. 1920. 452. 

Das gerichtliche Nachspiel zu dem Gesetz über den achtstündigen Arbeitstag 
des Zugpersonals der Vereinigten Staaten von Amerika. 1920. 706. | 

Personalvorschriften, neue, bei der Niederländischen Staatseisen- 
bahnbetriebsgesellschaft (SS). 1917. 730. 933. 

Personentarife. Fahrbegünstigung für Arme in der Schweiz. 1919. 1154. 

Personen- und Güterverkehr. Selbstkosten und Ertrag. Von Dr. Tecklen- 

` burg. (Mit 4 bildlichen Darstellungen.) 1915. 253. ` 

Personenverkehr. Die gegenwärtige Lage des Personenverkehrswesens 
in der Republik Sowjet-Rußland. 1928. 166. 

Abnahme des Eisenbahn-Personenverkehrs infolge Zunahme des Kraftwagen- 
verkehrs in Amerika. 1925. 983. 
Peru. Eisenbahnpläne in Peru. 1922. 961. 
Eisenbahnbau. 1928. 883. 
Die Eisenbahnen. 1925. 1206. 

Philadelphia. Ein neuer Schnellbahnplan für Philadelphia. Von Schimpff. 
1918. 105. 

Philippinen. Die Eisenbahnen. 1914. 1688. 1925. 612. 

Pläne zur Umgestaltung der Eisenbahnen Belgiens. 1928. 984. 

Polen. Eisenbahnbauten. 1922. 1298. 

Die Eisenbahnen. 1924. 545. 1031. 
Die polnischen Staatsbahnen. 1925. 772. 

Politik. Die englische Eisenbahnpolitik der letzten vierzig Jahre (1882 — 1922). 
Von Dr. Boehler. 1922. 1. 264. 586. 878. 1048. 1923. 36. 243. 557. 

Der Verkehr und die Umstellung der Wirtschaftspolitik in Rußland. Von 
Saller. 1928. 456. 
Georg von Siemens als Verkehrspolitiker. Von Dr. A. v. der Leyen. 1928. 733. 

Portorose. Eisenbahnfragen auf der Konferenz von Portorose. Von Dr. 
De Martin. 1922. 321. 

Post. Eisenbahnpostverbindungen im Deutschen Reich. 1924. 360. 

Generalpostmeister von Nagler und die Eisenbahnen. 1916. 1198. 
Das neue Reichspost-Finanzgesetz. 1924. 413. 

Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
1918. 182. 

Die Preisbildung im Verkehrswesen. Von Dr. Sax. 1918. 719. 

Preußen. Die Arbeiterpensionskasse, die Krankenkassen und die Unfall- 
versicherung bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft. Von 
Vogt. Stephan. 1918. 131. 275. 1919. 365. 613. 1921. 96. 387. 

Der Ausgleichsfonds der preußischen Staatsbahnen. Seine Entstehung und 
seine Entwicklung. Von Dr. Keilpflug. 1916. 841. 1103. 
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Preußen. Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen. (Abgeschlossen am 
31. Marz 1920.) 1921. 607. 

Entwicklung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. (Abgeschlossen am 
31. Marz 1921.) 1928. 142. 

Erweiterung und Vervollständigung des preußischen Staatseisenbahnnetzes. 
1914. 1003. 1915. 743. 1916. 471. 1917. 743. 1918. 641. 1919. 908. 

Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung für das Etatsjahr 
1914. Von Telemann. 1914. 1050. | 

Kaufmännische Rechnungsprüfung in der preußischen Ober-Rechnungs- 
kammer mit besonderer Würdigung der Staatseisenbahnverwaltung. Von 
Haase. 1918. 797. 900. 

Kleinbahnfürsorge in Preußen. 1921. 655. 

Die wirtschaftliche Entwicklung der preußischen Staatseisenbahnen. Durch 
Tabellen und bildliche Darstellungen erläutert. Von Biedermann. (Mit 
4 Tafeln.) 1914. 1507. 

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen. 1914. 855. 
1915. 405. 1916. 513. 1917. 551. 1918. 468. 1919. 715. 1920. 1220. 1922. 
699. 

Die preußische Ober-Rechnungskammer und die Volkswirtschaft unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Staatseisenbahnverwaltung. Von Haase. 
1918. 1. 252. 406. 

Das Problem der Neuordnung der österreichischen Staatsbahnverwaltung. 
Von Dr. Krakauer. 1915. 524. 

Preußisch - hessische Staatseisenbahnen. Geschichte der elektrischen Zug- 
förderung auf den ehemaligen preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 
Von Trautvetter. 1921. 582. 

Zur Entwicklung der Kleinwirtschaft im Bereich der ehemaligen preußisch- 
hessischen Staatseisenbahn. Von Dr. Gertrud Diesel. 1921. 1085. 

Prüfstelle für Ersatzglieder, Tätigkeit. 1917. 126. 

Über Psyehologie und Eisenbahnwesen. Von Dr. Marbe. 1924. 729. 

Die Pullmangesellschaft der Vereinigten Staaten von Amerika. 

1915. 1282. 
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Railway Rates Tribunal. Der zweite Jahresbericht des englischen Railway 

Rates Tribunal. Von Lochte. 1925. 44. 

Die Rechnungen der schweizerischen Bundesbahnen für 1920. 1922. 392. 

Rechnungsprüfung, kaufmännische, in der preußischen Ober-Rech- 
nungskammer mit besonderer Würdigung der Staatseisenbahnverwaltung. 
Von Haase. 1918. 797. 

Rechtskunde und Technik in der Eisenbahnverwaltung. Von v. Kienitz, 
Kumbier. 1921. 279. 493. 1020. 

Die Reform der Österreichischen Bundesbahnen. Von Dr. Wittek. 1924. 224. 

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen und die Wilhelm- Luxemburg- 
Bahnen. 1914. 821. 1915. 622. 

Reichseisenbahngedanke. Zur Geschichte des Reichsbahneisen- 
gedankens. Von Lagatz. 1920. 321. 616. 

Reichspost- Finanzgesetz, Das neue. 1924. 413. 

Reiseverkehr in der Schweiz. 1916. 784. 

Nationale Vereinigung zur Förderung des Reiseverkehrs in der Schweiz. 

1918. 508. : 

Resistenz, passive, der Eisenbahner, Ursprung. 1916. 400. 

Richtungsbetrie b oder Linienbetrieb in Bahnhöfen der Durchgangsform 
des Fernverkehrs. Von Dr.-Ing. Günther. (Mit Abbildungen.) 1920. 540. 
1011. 1921. 146. 326. 

Riesa als Elbumschlaghafen und die Tarifpolitik der Sächsischen Staats- 
eisenbahn. Von Dr. Stark. Mit 3 Karten. 1925. 285. 469. 

Rotterdam. Die Erweiterung des Hafens. 1922. 1119. 

Umgestaltung der Eisenbahnanlagen. 1922. 150. 
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Rotterdamer Hafenbahnhöfe 1918. 1004. 
Rückkauf der mazedonischen Bahnen. 1925. 430. 

der schweizerischen Seetalbahn durch den Bund. 1921. 647. 
Rumänien. Eisenbahnbauten in Rumänien. 1914. 1165. 

Eisenbahnbaupläne in Groß-Rumänien. 1921. 855. 

Die rumänischen Eisenbahnen. 1915. 199. 1916. 210. 1925. 427. 
Rußland. Allgemeines Statut für die russischen Eisenbahnen. Von Dr. 

Mertens. 1916. 163. 

Die Amurbahn. 1914. 1162. 

Beitrag zur Geschichte der Amurbahn. (Mit einer Kartenskizze.) Von Sim- 
: mersbach. 1921. 836. 

1882—1911. Dreißig Jahre russischer Eisenbahnpolitik und deren wirtschaft- 
liche Rückwirkung. Von Dr. Mertens. Nebst einer Karte. 1917. 415. 
699. 905. 1918. 442. 563. 1919. 687. 858. 

Die Eisenbahnpolitik Sowjet-Rußlands 1917—1924. Von Dr. Seraphim. 
1924. 995. 

Eisenbahnbau in Karpatho-Rußland. 1924. 359. 

Die finnischen Staatseisenbahnen im Jahr 1916. 1919. 748. 

Finnland und seine Eisenbahnen. Von F. Thiess. Mit einer Karte. 1915. 
1016. 

Der Norden des europäischen Rußlands und der Weg an den Ozean. Mit 
einer Karte. 1916. 316, 


Die russischen Eisenbahnen. Von Dr. Mertens. 1914. 1373. 1917. 248. 1925. 52.— 
Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1914. 563. 1179. 1915. 201. , 


1112. 1916. 564. 

Das Eisenbahnnetz der Russischen Sozialistischen Föderativen Sowjet- 
Republik. 1924. 166. 549. 

Das Getreidemonopol in Rußland. Von Dr. Mertens. 1924. 64. 

Der Staatsbahngedanke in der russischen Eisenbahnpolitik. Von Dr. Stein- 
wand. 1925. 864. 1073. SS 

Versorgung der Industrie und der Bahnen in Rußland mit Heizmaterial. 
1914. 1158. 

Der Verkehr und die Umstellung der Wirtschaftspolitik in Rußland. Von 
Saller. 1923. 456. 

Die gegenwärtige Lage des Personenverkehrawesens in der Republik Sowjet- 
Rußland. 1928. 166. ; 

Die Warschau-Wiener Eisenbahn und ihre Verstaatlichung. Von Dr. Salomon. 
Mit einer Karte. 1914. 1257. 1915. 110. 345. 

Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der Hand des Entwurfs zum Reichs- 
budget 1914. Von Dr. Mertens. 1914. 657. 1915. 811. 1916. 1051. 

Wie es in Rußland geworden ist. 1920. 94. 

Wissenschaftliche Betriebsführung bei den russischen Eisenbahnen. Von 
Eisheuer. 1925. 419. 

Zur Geschichte des Eisenbahntarifwesens in Rußland. Von Dr. Mertens. 
1915. 368. 

Die Tarife der Sowjet-Russischen Eisenbahnen, insbesondere die Gütertarife. 
Von Spode. 1922. 359. 
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Sachsen. Bau neuer Eisenbahnen im Königreich Sachsen. 1916. 398. 
Die königlich sächsischen Staatsbahnen. 1914. 168. 1915. 137. 1916. 345. 

1917. 573. 1918. 666. 1919. 736. 1920. 697. 1922. 724. 

Sächsische Staatseisenbahn. Riesa als Elbumschlaghafen und die Tarif- 
politik der Sächsischen Staatseisenbahn. Von Dr. Stark. Mit 3 Karten. 
1925. 285. 469. 

Die Sahara- Eisenbahn. Entwicklung und heutiger Stand der Frage. Von 
Baltzer. Mit einer Übersichtskarte. 1919. 443. 

Sahara- Eisenbahn. Ein amtliches Programm für die Sahara-Eisenbahn. 
1924. 162. 
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San Salvador. Die Eisenbahnen. 1925. 1203. 

Sardinien. Die Eisenbahnen. 1925. 1202. 

Schantungbahn. Entwicklung. 1924. 687. 

Schiffahrtbetrieb der Pennsylvania-Eisenbahn. 1924. 1055. 

Die Schire- Hochlandbahn (Blantyre—Port Herald), Afrika, im Kalender- 
jahr 1922. 1924. 691. 

Schlichtung von Arbeitstreitigkeiten und Streikrecht bei den Eisen- 
bahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 1924. 352. 

Schmalspurbahn, Die Oberschlesische, bearbeitet auf Grund amtlicher 
Unterlagen. Von Stambke. (Mit einer Karte.) 1918. 623. 745. 

Schmalspurbahnen. Ausbau der strategischen Schmalspurbahnen 
Marokkos in europäischer Vollspur. 1920. 96. 

Schnellbahnnetz, Das zukünftige, von Groß-Berlin. Von Schimpff t. 
1920. 146. 

Schnellbahnplan, neuer, für Philadelphia. Von Schimpff. 1918. 105. 

Schnellzüge. Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzige. Von 
Dr. v. Jezewski. 1916. 103. 

Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge in Frankreich. Von Dr. v. Jezewski 
1917. 20. 

Schulwesen. Das Dienstschulwesen bei der Deutschen Reichsbahn. Von 
Gotter. 1928. 611. 

Das Dienstvortragswesen bei der Deutschen Reichsbahn. Von Gotter. 
1928. 942. 

Schutzgebietsbahnen. Die Eisenbahnen in den deutschen Schutz- 
gebieten Afrikas. Von Baltzer. 1914. 434. 

Neue Eisenbahnbauten in den deutschen Schutzgebieten. Hierzu 2 Karten. 
1914. 1322. 

Schwarzwaldbahn. Fünfzig Jahre Schwarzwaldbahn. Ein Beitrag zur 
Verkehrsgeschichte Südwest-Deutschlands. Von Dr. Kuntzemiller. 
1928. 778. 

Schweden. Die Eisenbahnen in Schweden. 1914. 1642. 1915. 1080. 1917. 
315. 1920. 1241. 

Erschließung Nordschwedens durch eine neue Inlandbahn. 1917. 1004. 

Die Finanzlage der schwedischen Staatseisenbahnen, nach den in Deutsch- 
land gemachten Erfahrungen beurteilt. Von Franke. 1922. 292. 

Das schwedische Eisenbahnnetz 1917. Die schwedischen Staatsbahnen 1917 
bis 1919. 1921. 964. 

Das schwedische Eisenbahnnetz 1918 — 1920. 1928. 306. 

Die schwedischen Staatsbahnen. 1914. 1651. 1915. 1089. 1916. 968. 1919. 
754. 1924. 122. 

Tariferhöhung der schwedischen Staatsbahnen. 1915. 1277. 

Verkehrsministerium in Schweden. 1921. 211. 

Schweiz. Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals 
durch den Erneuerungsfonds bei den schweizerischen Hauptbahnen vor 
der Verstaatlichung. Von Dr. E. Fas. 1914. 114. 354. 

Die Entwicklung der schweizerischen Bundesbahnen seit deın Jahr 1912. 
1919. 569. 

Die schweizerischen Bundesbahnen. 1917. 112. 1918. 499. 1919. 952. 1920. 
437. 1924. 156. 661. 

Die Eisenbahnen der Schweiz. 1914. 1585. 1915. 1243. 1916. 1186. a 
985. 1918. 987. 1919. 1130. 1922. 153. 1928. 655. 1924. 474. 1925. 39 

Errichtung eines schweizerischen Verkehrsamts. 1917. 587. 

Die Ertragsfähigkeit der schweizerischen Nebenbahnen. Von Dr.-Ing. Weber. 
Mit einer Karte. 1919. 1. 212. 409. 578. 

Fahrbegünstigung für Arme in der Schweiz. 1919. 1154. 

Finanzielle Selbstverwaltung der Staatsbahnen in Italien und der Schweiz. 
Eine etatsrechtliche Studie von Regierungsrat Schapper. 1914. 307. 692. 

Die finanziellen Ergebnisse der schweizerischen Bundesbahnen und die Elek- 
trisierungspläne. Von Simmersbach. 1921. 899. 
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Schweiz. Nationale Vereinigung zur Förderung des Reiseverkehrs in der 
Schweiz. 1918. 508. 

Die Neuorganisation der Schweizer Bundesbahnen. 1921. 1152. 
Organisation und Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 1928. 494. 
Die Rechnungen der schweizerischen Bundesbahnen für 1920. 1922. 392. 
Reiseverkehr in der Schweiz. 1916. 784. 

Der Rückkauf der schweizerischen Seetalbahn durch den Bund. 1921. 647. 
Verkehrsverbesserung in der Schweiz. 1919. 779. 

Verstaatlichung der schweizerischen Seetalbahn. 1919. 467. 

Schwellen. Tränkung von Eisenbahnschwellen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 1924. 863. 

Seefrachttarifwesen. Die Berücksichtigung von Raum, Gewicht und 
Wert der Güter im Seefrachttarifwesen unter vergleichsweiser Heran- 
ziehung des Eisenbahntarifwesens. Von Dr. Giese. 1918. 935. 

Selbstkosten und Ertrag im Personen- und Güterverkehr. Von Dr. 
Tecklenburg. (Mit 4 bildlichen Darstellungen.) 1915. 253. 

Selbstkosten im Durchgangs- und Nahgüterverkehr, Berechnung. Von Vogel. 
Mit einer Tabelle. 1916. 1139. 

Die wichtigsten Tarifarten in ihren Beziehungen zu den Selbstkosten. Von 
Dr.-Ing. Risch. Mit 6 Abbildungen. 1922. 1035. 

Selbstverwaltung, finanzielle, der Staatsbahnen in Italien und der 
Schweiz. Eine etatsrechtliche Studie von Regierungsrat Schapper. 1914. 
307. 692. 

Serbien. Die Geschichte der serbischen Eisenbahnen. Von Dr.-Ing. Remy. 
Mit Abbildungen. 1921. 1102. 

Organisation der Staatsbahnen des Königreichs der Serben, Kroaten und 
Slovenen. 1924. 360. 
Siam. Die Eisenbahnen. 1914. 906. 1918. 1008. 1922. 962. 
Die siamesischen Staatseisenbahnen. 1925. 1210. 

von Siemens, Werner, und die Eisenbahnen. 1917. 197. 

von Siemens, Georg, als Verkehrspolitiker. Von Dr. A. v. der Leyen. 
1928. 733. 

Spanien. Spanische Eisenbahnen. 1922. 956. 

Die Eisenbahnen in Spanien in den Jahren 1910 und 1911. 1928. 702. 

Die Eisenbahnen. Von Dr. Roesner. 1925. 541. l 

Die neue Eisenbahnordnung. Von Fricke. 1925. 718. 929. 

Eine neue Bestimmung in Spanien über Eisenbahnerstreiks. 1921. 461. 
Neuregelung des Verkehrswesens. 1921. 1176. 

Die spanische Eisenbahnspur. 1919. 777. 

Die neue Stadtschnellbahn in Barcelona. 1925. 610. 

Sprachenfrage bei den österreichischen Staatsbahnen, Regelung. 1915. 
1275. 

Spurweite der australischen Bahnen. 1922. 736. 

Ausbau der strategischen Schmalspurbahnen Marokkos in europäischer Voll- 
spur. 1920. 96. 
Die spanische Eisenbahnspur. 1919. 777. 

Die Spurweiten der brasilianischen Eisenbahnen. Von Bloch. 1924. 765. 

Staat und Eisenbahnwesen in Britisch-Indien. Von Dr. Voigt. Mit 2 Karten 
und 4 bildlichen Darstellungen. 1925. 247. 557. 682. 

Staatsbahn. Die erste Staatsbahn in Alaska. 1916. 203. 

Baufortgang auf der ersten Staatsbahn in Alaska. 1920. 275. 

Staatsbahnen Die finnischen Staatseisenbahnen im Jahre 1916. 
1919. 748. 

Die österreichischen Staatsbahnen im ersten Kriegsjahr. Von Dr. Kra- 
kauer. 1916. 265. 

Die österreichischen Staatsbahnen im dritten Kriegshalbjahr. Von Dr. Kra- 
kauer. 1917. 1. 

Die nenn Staatsbahnen im vierten Kriegshalbjahr. Von Dr. Kra- 
kauer. 1918. 87. 
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Staatsbahnen. Die österreichischen Staatsbahnen im dritten Kriegsjahr. 
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1264 
1922 1041 bis 
1047 
1922 1167 bis 
1214 
1923 209 
1923 233 
1923 | 270-283 
431 
1923 448 
1923 | 788-789 . 
1923 847 
1924! 8. 17 
1924 | 684 


46 I. Abhandlungen und kleine Mitteilungen. 


Archiv 
Abhandlung Bezeichnung der Beilagen Jahr- 
gang | Seite 
. | 
Persische Eisenbahnbaupläne |Eine Karte. ........ 1924; 871 
Neue Eisenbahnpläne für Nord-|Eine Karte. ...... . .]1924| 1059 
china. 
Nordwestliche Verlängerung der | Eine Kartenskizze. . . . . .[1924| 1062 
Uganda-Eisenbahn. 
Staat und Eisenbahnwesen in] Zwei Karten und vier bildliche 
Britisch-Indien, Darstellungen `, . . . . . .§ 1925 | 257. 702 
Riesa als Elbumschlaghafen und | Drei Karten ........ 1925. 468 
die Tarifpolitik der Sächsi- 
schen Staatseisenbahn. | 
Statistik der Eisenbahnunfälle| Eine bildliche Darstellung . .I1925! 1065 
und Eisenbahnunglücke | 
Die Deli-Eisenbahn auf Sumatra | Eine Kartenskizze. . . . . .[1925: 1182 


b) Verzeichnis der Länder und Städte, 


von denen Karten, Pläne u. dgl. als Beilagen zu den Abhandlungen im Archiv 
für Eisenbahnwesen beigegeben sind, 


A. M. 
Afrika. 1914. 1325. 1330. 1917. 298.| Malakka. 1920. 277. 
1919. 540. 1920. 1010. 1924. 1062. N. 


Alaska. 1916. 204. 648. , 
Amerika. 1914. 524. 1687. 1916. 172,| Norwegen. 1920. 504. 


1921. 186. 1928. 861. 1925. 746. 0. 
Argentinien. 1919. 1038. Oberschlesien. 1918. 623. 772. 
B Österreich. 1928. 847. 
Baden. 1922. 57. 1928. 788. 789. | P. 
Bosnien und Herzegovina. 1915. 197.| Patagonien. 1917. 82. 


1919. 1212. Persien. 1921. 985. 1924. 871, 
Brasilien. 1922. 996. | Philadelphia. 1918. 105. 
Britisch-Indien. 1925. 257. Preußen. 1914. 346-351. 1538. 1916. 
E 1050. 
Chile. 1916. 840 S Wé 
SET $ S Rheydt. 1920. 319. 
China. 1924. 1059. Riesa. 1925. 468. 


Chosen, siehe Korea. | 
Columbien. 1915. 129. | RuBland. 1914. 1282. 1916. 136. 1917. 


415. 

D. S. 
Deutschland. 1914. 558. 559. Schweiz. 1919. 162. 

E Serbien. 1921. 1254. 
Emden. 1919. 346. Sumatra. 1925. 1182. 

T 

F. oe D D D E DI 
Finnland. 1915. 1177. 19°1. 1028. Türkei (asiatische). 1914. 1548. 1584. 
Frankreich. 1915. 742. U. 


K. | Ungarn. 1922. 534 
Korea (Chosen). 1914. 656. | 


II. Entscheidungen und Rechtsgrundsätze der Gerichte 
und Verwaltungsbehörden. 


A. Sachverzeichnis. 


A. 


Abfertigungsdienst. Abfertigung eines Frachtbriefs mit als fehler- 

haft erkannter Bestimmungsstation grobe Fahrlässigkeit. 1928. 517. 
Auslieferung von Gut auf Grund mündlicher Vollmacht. 1928. 704. 
Mangelhafte Verpackung. 19286. 888. 

Aborte. Haftung des Wirts gegenüber den Gästen. 1917. 354. 

Abwässer. Abführung von Abwässern in einen Privatfluß. 1916. 1020. 

Abführung. 1917. 1028. 

Aktiengesellschaften. Genehmigung der Bilanz durch die General- 
versammlung einer Aktiengesellschaft. Anfechtung wegen Gesetzesver- 
letzung. 1916. 588. 

Schadensersatzansprüche der Aktiengesellschaft aus der Gründung oder Ge- 
schäftsführung. 1916. 589. 

Auslegung der Satzungen. Anteil des Vorstands am Jahresgewinn. 1916. 590 

Gewinnverteilung. 1916. 591. 

Vertretung der Aktiengesellschaft durch Vorstand und Aufsichtsrat. Begriff 

der Vorzugsaktien. 1916. 592. 

Veränderung des Vermögens einer Aktiengesellschaft. - Vereinigung zweier 

Gesellschaften. 1916. 593. 

Beförderungspflicht einer Eisenbahngesellschaft. Aktienerwerb. 1916. 594. 
Aktienausgabestempel und Anschaffungstempel. 1916. 599. 

Ausübung des Stimmrechts. 1916. 1005. 

Zeichnung von Aktien. Zeichnungsschein. 1916. 1006. 

Einforderung rückständiger Aktienbeträge. 1916. 1007. 

Veräußerung von Aktien, über die Aktienurkunden nicht ausgestellt sind, 

1916. 1008. 

Ausübung des Stimmrechts. 1916. 1010. 
Anschaffungstempel bei der Kapitalerhöhung einer Aktiengesellschaft. 

1916. 1017. 

Stempel auf Gewinnanteilscheinbogen von inländischen Aktien. 1916. 1019. 
Einlösung von Aktien. 1917. 356. 
Tagesordnung für die Generalversammlung. Erhöhung des Grundkapitals. 

1917. 356. 

Aktienkauf, Schadenersatzanspruch gegen die Aktiengesellschaft. 1918. 188. 

Klage von Vorstands- oder Aufsichtsratsmitgliedern einer Aktiengesellschaft 
auf Entlastung. 1918. 844. 

Kapitalerhöhungen bei Aktiengesellschaften. 1919. 800. 

Berechnung der Tantiemen des Vorstands und des Aufsichtsrats einer Aktien- 

gesellschaft. 1920. 281. 282. 719. 

Zur Überwachungspflicht des Aufsichtsrats einer Aktiengesellschaft. 1920. 

719. 

Aktienrecht. Aktienrechtliche Anfechtungsklage. Vertagungsverlangen. 
1919. 797. 

Reichsstempel. Anrechnung des Aktienausreichungsstempels. 1919. 799. 
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Allgemeines Eisenbahnrecht. Die Reichsbahnstellen sind mittel-. 
bare Reichsbehörden. 1915. 1231. 

Amnestie. Keine Anwendung des Amnestieerlasses der Volksbeauftragten 
auf Urteile, die am 3. Dezember 1918 noch nicht rechtskräftig waren. 
1921. 666. 

Amtseid. Verpflichtung zur Leistung des Amtseides. 1922. 766. 

Amtsgeschäfte. Überlastung der Beamten. 1919. 804. 

Amtspflichten. Haftung des Staats für Amtspflichtverletzungen von 
Beamten bei Ausübung der öffentlichen Gewalt. 1916. 602. 

Schadenersatz bei Amtspflichtverletzungen der Beamten Dritten gegenüber. 
Fahrlässiges Handeln der Beamten. 1916. 1003. 

Schweigepflicht der Staatsbeamten. 1918. 349. 

Ersatzansprüche des Reichs gegen Reichsbeamte wegen Amtspflichtver- 
letzungen. 1920. 286. 

Amtsverschwiegenheit der Polizei. 1917. 355. 1918. 349. 

der Staatsbeamten. 1918. 349. 

Anerkennungsgebihren für die Durchlegung städtischer Versor- 
gungsleitungen durch die Eisenbahn. 1916. 573. 

Angestelltenversicherung. Reichastempel und Angestelltenver- 
sicherung. 1918. 848. 

Anlieger. Zwang der Beteiligung der reinigungspflichtigen Straßenanlieger 
an der Benutzung einer städtischen Straßenreinigungsanstalt. 1920. 963. 

Lauf der Verjährungsfrist für den Anspruch auf einen Anliegerbeitrag 1920. 
964. 

Rückzahlung eines gezahlten Anliegerbeitrags. 1920. 970. 

Wird zwischen der Straße, der das Grundstück angrenzt, und dem Gebäude, 
das auf dem Grundstück errichtet ist, eine Parallelstraße angeordnet, so 
gilt schon mit deren Fluchtlinienfestsetzung das Gebäude nicht mehr als 
an jener Straße errichtet. 1924. 376. 

Ist ein an einem Privatweg erbautes und durch ihn mit einer öffentlichen 
Straße in wirtschaftlichen Beziehungen stehendes Gebäude im Sinn des 
§ 15 des Fluchtliniengesetzes an der öffentlichen Straße errichtet ? 1924. 376. 

Zur Auslegung des $ 909 BGB. — Der Grundeigentümer braucht bei Errichtung 
eines Bauwerks nur die Verhältnisse des Nachbargrundstücks zu berück- 
sichtigen, die zur Zeit des Baus bestehen, und kann beanspruchen, daß 
bei Änderung der Verhältnisse auch auf seinen Bau Rücksicht genommen 
wird. 1925. 1225. 

Ansiedelung. Genehmigung. 1914. 1445. 

AnstellungderBeamten. Vermögensrechtliche Ansprüche von Staats- 
beamten aus ihrem Dienstverhältnis. Prüfung des Anstellungsakts durch 
die ordentlichen Gerichte. 1916. 582. 

Arbeiter. Beschäftigung ausländischer Arbeiter. 1916. 230. 

Arbeiterinnen. Beschäftigung bei Eisenbahnbauten. 1917. 1029. 

Arbeitsverhältnis. Fristlose Entlassung eines Betriebsratsmitglieds 
wegen wiederholter Auflehnung gegen die dienstlichen Anordnungen des 
Aıntsvorstands und wegen Eingriffs in den Betrieb. 1924. 559. 

Aufklärung des Sachverhalts. Die Aufgabe des Verwaltungsrichters, den 
Sachverhalt von Amts wegen vollständig aufzuklären, gilt für das gesamte 
Verwaltungsstreitverfahren, auch in Umsatzsteuersachen. 1924. 365. 

Aufruhr. Beförderungspflicht der Eisenbahn auch bei Aufruhr im Gebiet 
des Auslieferungsorts. 1925. 1238. 

Aufwertung. Erhöhung der durch Entschädigungsfeststellungbeschluß 
festgesetzten und vor der Geldentwertung bezahlten Entschädigungs- 
summe für ein Grundstück. Keine Aufwertung. 1925. 618. 

Voraussetzungen der Aufwertung eisenbahnrechtlicher Schadenersatzforde- 
rungen aus $ 88 EVO. 1925. 1240. 

Aufwertung einer auf Art. 34 J. Ü. gestützten Schadenersatzforderung bei 
vorliegender Möglichkeit des Ersatzes der Geldentwertung als Verzugs- 
schaden. 1925. 1241. 
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Ausfuhrverbot. Beschlagnahme einer Sendung Vieh infolge Ausfuhr- 
verbots, keine Haftung der Eisenbahn. 1928. 512. 

Ausscheiden eines Beamten. Rückforderungsanspruch des Staats auf 
einen entsprechenden Teil der für ein Vierteljahr im voraus entrichteten 
Besoldung bei vorzeitigem freiwilligem Ausscheiden eines Beamten. 1924. 890. 

Ausschreibungen. Veröffentlichung von Musterzeichnungen der Be- 
werber bei Submissionen, 1916. 580. 


Bahnarzt. Die Ausschließung eines Arztes aus einem ärztlichen Standes- 
verein und seine Boykotfierung wegen Übernahme des Amts als Bahnarzt 
ist rechtsunwirksam. 1914. 1691. | 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Verunglückung eines im Packwagen eines 
Personenzugs fahrenden Bahnarztes. 1925. 133. 

Bahneinheit. Heranziehung einer Bahneinheit zur Umsatzsteuer. Bahn- 
einheit im Sinn des Gesetzes vom 11. Juni 1902. 1914. 1442. 

Bahnhofswirtschaften. Konzessionspflicht bei Benutzung durch 
nichtreisendes Publikum. 1916. 231. 

Offenhalten der Verkaufstellen von Bahnhofswirtschaften. 1925. 431. 

Bahnkörper. Anerkennungsgebühr für die Durchlegung städtischer Ver- 
sorgungsleitungen durch die Eisenbahn. 1916. 573. 

Bahnpolizei. Grenzen der Bahnpolizei. 1914. 1446. 

Wahl eines Eisenbahnpolizeibeamten zum Gemeindeverordneten. 1916. 230. 

Bahnschutzwachen. Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle mili- 
tärischer Bahnschutzwachen. 1917. 146. 

Baupolizei. Baupolizeigebühren bei staatlichen Bauten. 1914. 1445. 1916, 225. 

Der Bahnkörper ist den Bestimmungen des örtlichen Baupolizeirechts nicht 
unterworfen. 1915. 711. | 

Grenzen der Zuständigkeit der Ortspolizeibehörden bei Genehmigung von 
Eisenbahnbauten. 1916. 228. 

Verunstaltung einer Straße oder eines Platzes. 1916. 228. 

Außerkraftsetzung einer die Bauerlaubnis versagenden polizeilichen Ver- 
fügung. 1916. 229. 

Die Anlage einer Straßenbrücke über einer Eisenbahn gehört zu den im $ 4 
des Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 
der Genehmigung des zuständigen Ministers vorbehaltenen Anlagen. Die bau- 
polizeiliche Genehmigung der Ortspolizeibehörde ist ausgeschlossen. 1916. 416. 

Einfriedigung unbebauter, an öffentliche Straßen grenzender Grundstücke. 
1917. 1026. 

Fluchtlinienplan und Eisenbahnanlage. 1917. 1026. 

Baupolizeiliche Genehmigung von Eisenbahnbauten. 1917. 1027. 

Entfernung polizeilich nicht genehmigter Bduten. 1917. 1027. 

Verunstaltung von Ortschaften. 1917. 1028. 

Zurücknahme der polizeilichen Genehmigung zur Überschreitung der Flucht- 
linie. 1919. 993. 

Verunstaltung von Ortschaften und landschaftlich hervorragenden Gegenden. 
1919. 994. 

Beamte. Schweigepflicht der Staatsbeamten. 1918. 349. | 

Mißbrauch des Kündigungsrechts gegenüber einem Beamten. 1918. 853. 

Subsidiäre Haftpflicht der Beamten. 1920. 279. 

Beginn der Frist zur Klageanbringung bei Ansprüchen von Beamten aus 
ihrem Dienstverhältnis, Klageerweiterung. 1920. 286. 

Ersatzansprüche des Reichs gegen Reichsbeamte wegen Amtspflichtver- 
letzungen. 1920. 286. 

Anrechnung der Offizierskriegsbesoldung auf das Zivildiensteinkommen ver- 
heirateter Beamter. 1920. 287. 

Kein klagbarer Anspruch auf Versetzung. 1920. 289. 

Beschwerde eines Eisenbahnbeamten gegen Festsetzung seiner Pension durch 
die Eisenbahndirektion. 1920. 721. 
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Beamte. Keine Fortzahlung von Tagegeldern während des Erholungsurlaubs 
eines außerhalb seines Wohnorts kommissarisch beschäftigten Beamten. 
1920. 721. 

Als obrigkeitliche Handlungen, deren berufsmäßige Ausübung den Ange- 
stellten schlechthin zum Beamten macht, kommen nur solche in Betracht, 
die, von einem Nichtbeamten vollzogen, unwirksam sind. 1920. 973. 

Beamtenfürsorgegesetz. Die Beschäftigung eines Bürodieners einer 
Betriebsinspektion ist der Unfallversicherung zu unterstellen. 1914. 925. 

Beamtenpflichtsgesetz. Anwendung der weitergehenden Haftpflicht- 
bestimmungen des Beamtenpflichtgesetzes. 1920. 715. 

Beamtenrecht. Beamtendisziplin. 1914. 1448. 

Beschäftigung erkrankter Beamten. Urlaub zur Wiederherstellung der Ge- 
sundheit. 1917. 136. 

Rechtsgültigkeit einer Suspensionsverfügung. 1917. 597. 

Beschwerderecht der Beamten. 1919. 804. 994. 

Residenzpflicht der Beamten. 1919. 994. 

Anwendung des im $ 618 BGB. ausgesprochenen privatrechtlichen Grund- 
satzes auf das öffentlich-rechtliche Beamtenverhältnis. 1921. 872. 

Verpflichtung zur Leistung des Amtseides. 1922. 766. 

Belassung von Pension gemäß $ 75 Ziffer 2 Absatz 2 des Reichsbeamten- 
gesetzes. 1922. 769. 

Ein an einem dienstfreien Tage in einem Dienstgebäude erlittener Unfall 
eines zu einer Vernehmung durch einen Vorgesetzten bestellten Beamten 
gilt als Betriebsunfall. 1922. 1131. 

Zum Begriff des Betriebsunfalls. Ursächlicher Zusammenhang zwischen Be- 
triebsunfall und Dienstunfähigkeit. 1922. 1132. 

Anmeldung von Ausprüchen auf Grund des Beamtenunfallfürsorgegesetzes. 
1922. 1133. 

Gültigkeit der Verordnung des Reichspräsidenten vom 1. Februar 1922, 
betr. Verbot der Arbeitsniederlegung durch Beamte der Reichsbahn. Kein 
Streikrecht der Reichsbeamten. 1923, 331. 

Den Beamten steht kein Streikrecht zu. Für vorübergehende Ausnahme- 
verhältnisse berechnete Strafvorschriften finden auch nach ihrer Auf- 
hebung trotz $ 2 Abs. 2 StrGB. auf während ihrer Geltung begangene 
Zuwiderhandlungen Anwendung. 1923. 332. 

Milderung einer Strafe. 1928. 337. 

Kein Streikrecht der Reichsbeamten. 1928. 520. 524. 

Schadenersatzanspruch gegen das Reich wegen Außerachtlassung der Rück- 
sichtnahme auf den schonungsbedürftigen Zustand eines nach Seiner Er- 
krankung wieder in den Dienst getretenen Beamten. 1928. 886. 

Ursächlicher Zusammenhang zwischen Betriebsunfall und Dienstunfähigkeit. 
1923. 889. 

Unfall einer Beamtin auf dem Weg zur Dienststelle. 1928. 889. 

Maßgeblich für die Festsetzung des Besoldungsdienstalters ist die Entscheidung 
der Verwaltungsbehörde. 1928. 890. 

Unzulässigkeit des Rechtswegs für den Anspruch eines Beamten auf Ersatz 
des ihm durch verspätete Verleihung einer Amtsstelle erwachsenen Schadens. 
1923. 891. 

Zulässigkeit des Rechtswegs für einen durch meredt Dienstent- 
lassung entstandenen Vermögensschaden. 1923. 891. 

Wird ein Reichsbeamter auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt, so 
wird die Beendigung des Dienstverhältnisses durch die einseitige Willens- 
erklärung der Behörde herbeigeführt. Bis zum tatsächlichen Ausscheiden 
aus dem Dienst untersteht der Beamte der Disziplinargewalt des Reichs. 
1924. 173. 

Ein Beamter hat bei Betätigung seiner verfassungsmäßigen Rechte die durch 
seine Beamtenstellung gebotene Zurückhaltung zu wahren. 1924. .363. 
Anwendbarkeit des Beamtenunfallfürsorgegesetzes auf die in privatrecht- 

lichem Vertragsverhältnis beschäftigten Lisenbahnhilfsbeamten. 1924. 889. 
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Beamtenrecht. Rechtsgiltigkeit der vor dem 1. April 1920 zum 1. Juli 
1920 erfolgten Kündigung und Pensionierung eines preußischen Eisenbahn- 
beamten. 1924. 889. 

Rückforderungsanspruch des Staats auf einen entsprechenden Teil der für 
ein Vierteljahr im voraus entrichteten Besoldung bei vorzeitigem frei- 
willigen Ausscheiden eines Beamten. 1924. 890. 

Zum Tatbestand des $ 110 StGB. ist nicht erforderlich, daß dem Auftrag- 
geber ein bewußt gesetzwidriges Tun angesonnen wird. Aus $ 10 des 
Reichsbeamtengesetzes ergibt sich die Pflicht des Beamten, bei Staats- 
notstand ‚Streikarbeit‘‘ zu verrichten. 1925. 1218. 

Das Reich ist verpflichtet, den am 1. April 1920 in den Dienst der Reichsbahn 
übernommenen Beamten der ehemaligen preußischen Staatseisenbahn einen 
ihnen seinerzeit unter Fortdauer des Landesbeamtenverhältnisses vorbe- 
haltlos erteilten Urlaub bei der Festsetzung des Besoldungsdienstalters 
als Landesdienst anzurechnen, wenn und soweit ihn der ‘preußische Minister 
der öffentlichen Arbeiten als Staatsdienst angerechnet hat. 1925. 1227. 

Beförderung auf offenen Eisenbahnwagen. Diebstahl aus einem ver- 
schlossenen Möbelwagen, der auf offenem Eisenbahnwagen befördert worden 
ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 HGB. 1922. 968. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 
Nr. 1 HGB, § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 971. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert ist. $ 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

Beförderungspflicht einer Eisenbahngesellschaft. 1916. 594. 

Beförderungsvertrag. Erfüllungsgehilfen des Beförderungsvertrags 
bei einem Straßenbahnunternehmen. 1916. 581. 

Schadenersatzanspruch aus einer Vertragsverletzung. Presonenbeförderungs- 
vertrag. 1916. 1004. 

Beschrankung des Klagebegehrens in Fallen, wo fiir einen Anspruch mehr als 
eine rechtliche Grundlage in Frage kommt, z. B. bei einem Schadenersatz- 
anspruch aus einem Eisenbahnunfall neben der Haftung aus dem Haft- 
pflichtgesetz eine solche aus unerlaubter Handlung aus dem Beförderungs- 
vertrag. 1916. 1012. 

Haftung der Eisenbahn aus unerlaubter Handlung beim Vorliegen eines 
Beforderungsvertrags. 1918. 186. 

Behörden. Zuständigkeit der Reichsdisziplinarbehörden wegen Vergehen, 
die vor dem Übergang der Staatsbalınen auf das Reich begangen worden 
sind. 1921. 665. 

Beleuchtung. Verpflichtung zur Beleuchtung von Wegen. 1917. 1024. 

Beleuchtuugspflicht bei Privatwegen. 1919. 992. 

Beraubung. Inwieweit ist bei Bahnhofsplünderungen durch räuberische 
Banden höhere Gewalt anzunehmen und inwieweit haftet die Eisenbahn 
für Beraubungen der Güter? 1920. 958. 

Beraubung von Weinfässern. Genügt die Tatsache, daß Weinfässer während 
des Kisenbahntransports angebohrt worden sind, um die Täterschaft von 
Eisenbahnbediensteten als erwiesen anzusehen? 1921. 232. 

Plünderung von Güterwagen durch Manurchalten eines Militärzugs, höhere 
Gewalt. 1921. 992. 

Beraubung eines Güterzugs durch Inkossen eines. Militärzugs ist höhere 
Gewalt. 1921. 997. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personeukraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 
Nr. 1 HGB., § 86 Nr.1 EVO. 1922. 971. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert ist. § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem KFisenbahnwagen befördert ist. Auffallender Gewichtsverlust. 
1928. 181. l 
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Beraubung. Beraubung verschlossener, auf offenen Eisenbahnwagen ver- 
ladener Möbelwagen auf einem Güterbahnhof. Volle Ersatzpflicht der 
Eisenbahn wegen Fehlens jeder Bewachung des Güterbahnhofs. 1928. 341. 

Bergbau. Verhältnis zwischen Bergbau und Eisenbahn. 1914. 1430. 

Bergrecht. Beschädigung von Eisenbahnanlagen durch Bergwerksbetrieb. 
1919. 795. 

Der gemäß $ 144 des Allgem. Berggesetzes vom 24. Juni 1865 erfolgte Eigen- 
tumserwerb des Bergwerkbesitzes ist ein ‚abgeleiteter‘‘ Erwerb. 1914. 
372. 

Bergwerksbahnen. Anwendbarkeit des $ 1 des Reichshaftspflicht- 
gesetzes auf Zechen- und Bergwerksbahnen. 1921. 998. 

Beschlagnahme von Gut ohne Begleitpapiere durch Polen, keine höhere 
‘Gewalt. 1928. 342. 

Beschlagnahme einer Sendung Vieh infolge Ausfuhrverbots, keine Haftung 
der Eisenbahn. 1928. 512. 

Beschlagnahmte Gegenstände Der aus Gründen wirtschaftlicher Natur 
vorgenommene Verkauf beschlagnahmter Gegenstände ist nicht eine 
Maßnahme öffentlicher Gewalt, aus der die Erhebung des Konflikts nach 
dem Gesetz vom l. August 1919 hergeleitet werden könnte. 1920. 972. 

Beschwerderecht der Beamten. 1919. 994. 

Besoldung. Anrechnung von Offizierskriegsbesoldung auf das Zivildienst- 
einkommen verheirateter Beamter. 1920. 287. 

Besoldungsdienstalter. Maßgeblich für die Festsetzung des Be- 
soldungsdienstalters ist die Entscheidung der Verwaltungsbehörde. 1923. 
890. 

Das Reich ist verpflichtet, den am 1. April 1920 in den Dienst der Reichsbahn 
übernommenen Beamten der ehemaligen preußischen Staatseisenbahn einen 
ihnen seinerzeit unter Fortdauer des Landesbeamtenverhältnisses vorbe- 
haltlos erteilten Urlaub bei der Festsetzung des Besoldungsdienstalters als 
' Landesdienst anzurechnen, wenn und soweit ihn der preußische Minister 
der öffentlichen Arbeiten als Staatsdienstzeit angerechnet hat. 1925. 
1227. 

Besoldungsordnung. Verwaltung von Nebenämtern. Stellenzulagen 
1914. 924. 

Bestimmtheit polizeilicher Verfügungen. 1924. 365. 

Betriebsstätten. Steuerverteilung bei über mehrere Gemeinden sich 
erstreckenden Betriebsstätten. .1917. 1022. 

Betriebsstörung. Eine Verkehrsstockung infolge großen Güterandrangs 
fällt nicht unter den Begriff der Betriebsstörung im Sinn der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 1917. 358. 

Betriebsüberlassung. Ein Betriebsüberlassungsvertrag ist als Pacht- 
vertrag zu versteuern. 1919. 982. 

Betriebsunfall. Zur Auslegung des $ 1543 RVO. zum Begriff des Betriebs- 
unfalls im Sinn der RVO. 1918. 346. 

Entgleisung eines Eisenbahnzugs wegen Schneesturms ein unvorhersehbares 
und nicht abzuwendendes Ereignis. 1921. 464. 

Keine Haftung des Eisenbahnfiskus für Betriebsunfälle von Zivilpersonen 
auf Strecken des besetzten Gebiets, die im Auftrag des Chefs des Feld- 
eisenbahnwesens von einer angrenzenden Eisenbahndirektion betrieben 
werden. 1921. 668. 

Inwieweit fallen seelische Einwirkungen eines Betriebsvorgangs unter den 
Begriff eines Betriebsunfalls? 1921. 866. 

Uraic: hlicher Zusammenhang zwischen Betriebsunfall und Dienstunfähigkeit. 
1923. 889. 

Bilanz. Genehmigung der Bilanz durch die Generalversammlung einer 
Aktiengesellschaft. 1916. 588. 

Boykott. Die Ausschließung eines Arztes aus einem ärztlichen Standes- 
verein und seine Boykottierung wegen Übernahme des Amts als Bahnarzt 
ist rechtsunwirksam. 1914. 1691. 
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Brandschutzstreifen an Eisenbahnen. Unterhaltung. 1917. 1028- 
Die Kosten für notwendige, nach der Bahneröffnung zum Schutz der be- 
nachbarten Grundstücke gegen Gefahren durch den Eisenbahnbetrieb 
hergestellte Brandschutzstreifen hat der Grundbesitzer dem Eisenbahn- 
unternehmer zu erstatten. 1918. 515. 

Bürgerliches Gesetzbuch. Anwendung des $ 254 Abs. 2 BGB. auf den 
körperlich Verletzten. Freies Selbstbestimmungsrecht des Verletzten über 
Operation seines Körpers. 1916. 579. 

Veröffentlichung von Musterzeichnungen der Bewerber bei Submissionen. 
1916. 580. 

Rückzahlung zuviel gezahlten Gehalts. Wegfall der Bereicherung. 1916. 
581. | 

Erfüllungsgehilfen des Beférderungsvertrags bei einem Straßenbahnunter- 
nehmen. 1916. 581. 5 

Vermögensrechtliche Ansprüche von Staatsbeamten aus ihrem Dienstver- 
hältnis. Prüfung des Anstellungsakts durch die ordentlichen Gerichte. 
1916. 582. 

Verletzung einer Person durch Zusammenstoß einer Kraftdroschke mit einem 
Straßenbahnwagen. 1916. 583. 

Ausgleichung unter mehreren Schadenersatzpflichtigen. 1916. 586. 

Rechtsverhältnis zwischen einem durch Unfall Verletzten und seinem Vater. 
Unterhaltspflicht des Vaters für seinen Sohn. 1916. 586. 

Erfüllung von Lieferungsverträgen ohne Kriegsklausel nach Kriegsbeginn. 
Im Großhandel wird der Verkäufer einer Ware nicht von der Lieferung frei, 
solange die Ware am Markt gehandelt wird und zu haben ist. 1916. 
993. 

Schadenersatzforderung des Ehemanns bei Verletzung der Ehefrau durch 
einen Unfall. 1916. 998. 

Zurückbehaltung und Aufrechnung bei Forderungen und Gegenforderungen. 
1916. 999. 

Für die Entscheidung der Frage, ob eine. Klageänderung in der Berufungs- 
instanz vorliegt, ist der Inhalt der Klageschrift ausschlaggebend, nicht der 
Tatbestand des ersten Urteils. Schadenersatzanspruch aus unerlaubter 
Handlung und Vertragsverletzung. 1916. 1001. 

Haftung des Halters eines Kraftfahrzeugs. 1916. 1002. 1917. 349. 1920. 
715. 

Schadenersatz bei Amtspflichtverletzungen der Beamten Dritten gegenüber. 
Fahrlässiges Handeln der Beamten. 1916. 1003. 

Schadenersatzanspruch aus einer Vertragsverletzung. Personenbeförderungs- 
vertrag. 1916. 1004. | 

Recht der Schuldverhältnisse. Haftung des Geschäftsherrn für seine Ange- 
stellten. 1917. 348. 

Recht, der Schuldverhältnisse. Haftung des Wirts gegenüber den Gästen. 
1917. 354. 

Recht der Schuldverhältnisse. Verträge zu Gunsten Dritter. 1917. 354. 

Öffentliches Recht. Amtsverschwiegenheit. 1917. 355. 

Haftung der Eisenbahn aus unerlaubter Handlung beim Vorliegen eines 
Beförderungsvertrags. 1918. 186. 

Voraussetzungen des Zusammentreffens der Haftung aus Vertrag und aus 
unerlaubter Handlung. 1918. 187. 

Begrenzung des Leibrentenvertrags. 1918. 843. 

Beschädigung von Ejisenbahnanlagen durch Bergwerksbetrieb. 1919. 795. 

Dauer der Geldrente im Fall des $ 844 BGB. 1919. 793. 

Dienstvertrag. Vergütung für außergewöhnliche Leistungen. 1919. 794. 

Mißverstehen bei telephonischen Gesprächen. 1919. 793. 

Verjährung von Schadenersatzansprüchen aus dem Kraftfahrzeuggesetz. 
1919. 796. 

Vertrags- und Deliktshaftung. 1919. 793. 

Ausgleichungsanspruch zwischen Gesamtschuldnern. 1920. 714. 
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Bürgerliches Recht. Ersatzanspruch gegen den Beamten. 1914. 917. 

Haftung „kraft Gesetzes“, 8. § 17 KFG. 1914. 918. 

Kassen im Sinn des $ 395 BGB. 1914. 918. 

Der Staat hat im Fall schuldhafter Körperverletzung eines Beamten, die 
dessen Pensionierung verursacht, gegen den Täter keinen Anspruch auf 
Erstattung der Pensionsgelder. 1914. 917. 

Rechtliche Natur der Überlassung von Bahnhofsräumen zum Betrieb einer 
Wechselstube. 1925. 1235. 


C. 


Clausula rebus sic stantibus. Erhöhung der Gegenleistung durch Richter- 
spruch bei Fortbestand von Verträgen. Anwendung der clausula rebus 
sic stantibus. 1921. 675. 
Der Einwand der Existenzvernichtung gegenüber der Erfüllungsklage. 1921. 
679. 
Zum Begriff der wirtschaftlichen Unmöglichkeit einer Leistung. 1921. 865. 


D. 


Diebstahl aus einem verschlossenen Möbelwagen, der auf offenem Eisen- 
bahnwagen befördert worden ist. Nichtanwendbarkeit des § 459 HGB. 
1922. 968. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 
Nr. 1 HGB § 86 Nr.1 EVO. 1922. 971. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert ist. $ 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

Diensteinkommen. Rückzahlung zuviel gezahlten Gehalts. Wegfall 
der Bereicherung. 1916. 581. 

Vermögensrechtliche Ansprüche von Staatsbeamten aus ihrem Dienstver- 
hältnis. Prüfung des Anstellungsakts durch die ordentlichen Gerichte 
1916. 582. 

Anrechnung der Offizierskriegsbesoldung auf das Zivildiensteinkommen ver- 
heirateter Beamter. 1920. 287. 

Dienstentlassung. Nachsuchung der Dienstentlassung durch den Be- 
amten im Lauf des Disziplinarverfahrens. Einstellung des Verfahrens. 
1916. 597. 

Zulässigkeit des Rechtswegs für einen durch Kee Dienstent- 
lassung entstandenen Vermögensschaden. 1928. 8 

Dienstverhältnis. Vermögensrechtliche Bo von Staatsbeamten 
aus ihrem Dienstverhältnis. Prüfung des Anstellungsakts durch die ordent- 
lichen Gerichte. 1916. 582. 

Beginn der Frist zur Klageanbringung bei Ansprüchen von Beamten aus 
ihrem Dienstverhältnis. 1920. 286. 

Dienstvertrag. Vergütung für außergewöhnliche Leistungen. 1919. 794. 

Dienstwohnungen. Steuerfreiheit der dem öffentlichen Dienst ge- 
widmeten Grundstücke und Gebäude 1914. 1442. 

Steuerpflichtigkeit. 1916. 226. 

Haftung des Staats für die gesundheitsgefährliche Beschaffenheit der Dienst- 
wohnungen. 1920. 283. 

Disziplinargesetz. Zu den allgemeinen Gesetzen, die das Recht der 
freien Meinungsäußerung nach Abs. 1 der Reichsverfassung beschränken. 
gehört auch das preußische Disziplinargesetz vom 21. Juli. 1852. 1924. 

378. 

Disziplinarrecht. Zuständigkeit der Reichsdisziplinarbehörden wegen 
Vergehen, die vor dem Übergang der Staatsbahnen auf das Reich begangen 
worden sind. 1921. 665. 

Keine Anwendung des Amnestieerlasses der Volksbeauftragten auf Urteile, 
die am 3. Dezember 1918 noch nicht rechtskräftig waren. 1921. 666. 
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Disziplinarrecht. Dienstentlassung eines Eisenbahnbediensteten wegen 
Entwendung von Beförderungsgut, das ihm zur Aufsicht anvertraut war. 
1922. 210. 

Dienstentlassung eines Eisenbahnbediensteten wegen Hehlerei. 1922. 463. 
Verpflichtung zur Leistung des Amtseides. 1922. 766. 


Belassung von Pension gemäß $ 75 Ziffer 2 Abs. 2 des Reichsbeamtengesetzes. 
1922. 769. 


Milderung einer Strafe. 1928. 337. 

Über die Frage der bindenden Kraft eines richterlichen Strafbefehls für SS 
Disziplinarverfahren. 1923. 338. 

Wird ein Reichsbeamter auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt, so 
wird die Beendigung des Dienstverhältnisses durch die einseitige Willens- 
erklärung der Behörde herbeigeführt. Bis zum tatsächlichen Ausscheiden 
aus dem Dienst untersteht der Beamte der Disziplinargewalt des Reichs. 
1924. 173. 

Ein Beamter hat bei Betätigung seiner verfassungsmäßigen Rechte die durch 
seine Beamtenstellung gebotene Zurückhaltung zu wahren. 1924. 363. 
Zulässigkeit des disziplinarrechtlichen Einschreitens gegen Beamte bei Be- 
leidigung der vorgesetzten Behörden in Eingaben an Abgeordnete, Frak- 

tionen oder den Reichstag. 1925. 621. 

Ruhegehaltsbelassung bei Dienstentlassung auf weniger als ein Jahr ist zu- 

lässig. 1925. 626. 
Disziplinarverfahren. Nachsuchung der Dienstentlassung durch 
den Beamten im Lauf des Disziplinarverfahrens. 1916. 597. 
Rechtsgültigkeit einer Suspensionsverfügung. 1917. 597. 
Entschädigung von im Wiederaufnahmeverfahren freigesprochenenen Beamten. 


1918. 191. 
Allgemeine Arglisteinrede gegen eine Gehaltsforderung. — Suspensions- 
verfügung und Zustellung. 1918. 853. 


E. 


Eiersendungen. Eine Ersatzpflicht der Eisenbahn bei Beschädigung 
einer Eiersendung durch Verschiebestoß besteht nur bei Nachweis eines 
besonderen Verschuldens. 1921. 672. 

Eilgut. Wenn Frachtgut zusammen mit Eilgut in derselben Zeit und inner- 
halb der für Eilgut geltenden Lieferfrist befördert wird, so kann ohne Nach- 
weis eines Schadens ein Frachtnachlaß ror das Eilgut nicht verlangt werden. 
1922. 1311. 

Einspruch. Der Einspruch kann mit Permprecket im allgemeinen nicht 
wirksam eingelegt werden. 1924. 365. 

Eisenbahn-Baugesellschaften. Reichsstempel. 1919. 798. 

Eisenbahnbauten. Beteiligung eines Kreises bei staatlichen Eisen- 
bahnbauten. 1917. 1021. 

Beschäftigung von Arbeiterinnen bei Eisenbahnbauten. 1917. 1029. 

Eisenbahnfrachtrecht. In Fällen, wo die künftige Verwendung 
einer Sendung für den Tarif von Bedeutung wird, gehört die Angabe des 
Verwendungszwecks im Frachtbrief zur Inhaltsangabe im Sinn des $ 60 
der Eisenbahnverkehrsordnung. 1914. 1700. 

Verjährungsfrist bei Rückvergütungsansprüchen. Rückerstattungsberechti- 
gung bei Notstandstarifen. Haftung der Eisenbahn nur für grobes Ver- 
schulden bei unzweckmäßiger Umbehandlung. Veröffentlichung von Not- 
standstarifen. 1919. 127. 

Zahlung von Nachnahme. Nur der im Frachtbrief angegebene Absender 
kann aus dem Frachtvertrag Rechte herleiten. 1920. 1281. 

Eisenbahngesetz. Der $14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 
1838 läßt die Verpflichtung des Eigentiimers eines Grundstücks, sein 
Eigentum in einem den polizeilich zu stellenden Anforderungen entsprechen- 
den Zustand zu erhalten und polizeiwidrige Zustände abzustellen, un- 
berührt. 1914. 580. 1447. 
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Eisenbahnverkehrsordnung. Eine Verkehrsstockung infolge großen 
Güterandrangs fällt nicht unter den Begriff der Betriebsstörung im Sinn 
der Verkehrsordnung. 1917. 358. 

Wann sind Filme als Kostbarkeiten im Sinn der Eisenbahnverkehrsordnung 
anzusehen? 1919. 305. 

Bei Schadenersatz für Verlust und Minderung von Lebensmittelsendungen 
aus dem Ausland ist die Eisenbahn nur zur Erstattung des amtlich fest- 
gesetzten Höchstpreises der Waren verpflichtet. 1920. 100. 

Haftung für Beschädigungen bei der Entladung von Wagenladungsgiitern 
nach $ 50 des deutschen Eisenbahngütertarifs, Teil I, Abteilung B. 1920. 
468. 

Anschaffungswert, gemeiner Wert und Handelswert. 1920. 469. 

Haftung für aufbewahrtes Gepäck. Höchstbetragsklausel. 1920. 471. 

Begriff der ‚besonders wertvollen Spitzen und besonders wertvollen 
Stickereien.‘‘ 1920. 718. 

Ungültigkeit einer Ausführungsbestimmung zur Eisenbahnverkehrsordnung 
wegen ungenügender Veröffentlichung. 1921. 240. 

Nichtigkeit der Ausführungsbestimmung II des Tarifnachtrags V vom 1. August 
1920, betr. die zahlenmäßige Abgrenzung des Kostbarkeitsbegriffs. 1921. 
468. 

Ersatzpflicht der Eisenbahn bei ,,auffallendem Gewichtsabgang‘‘, wenn die 
Schadensursache nicht aufgeklärt ist. 1921. 472. 

Eine Ersatzpflicht der Eisenbahn bei Beschädigung einer Eiersendung durch 
Verschiebestoß besteht nur bei Nachweis eines besonderen Verschuldens. 
1921. 672. 

„Unrichtige Angabe‘‘ im Sinn der §§ 57, 60 E.V.O. 1921. 867. 

Sind mit Flüssigkeiten gefüllte Fässer stets als der Gefahr der Beschädigung 
besonders ausgesetzt anzusehen? 1921. 868. 

Keine Haftung der Eisenbahn für Verlust von Gegenständen, die nicht zum 
Reisegepäck gehören, aber in Unkenntnis dieser Tatsache ale solches zur 
Beförderung angenommen worden sind. 1921. 869. 

Zum Begriff der Kostbarkeit im Sinn des $ 54 der Eisenbahnverkehrsordnung. 
1921. 996. 

Der Beweislast dafür, daß die Beschädigung eines Guts durch Vorsatz oder 
grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn herbeigeführt worden ist ($ 97 (2) 1 
der Eisenbahnverkehrsordnung), wird. nicht durch allgemein gehaltene 
Erwägungen genügt. 1922. 747. 

Rechtsgültigkeit des § 89 (2)- der Eisenbahnverkehrsordnung. Die Be- 
schränkung der Entschädigung für Verlust usw. von Kostbarkeiten auf 
einen Höchstbetrag kann im Tarif erfolgen. 1922. 757. 

Die Eisenbahn haftet bei Versäumung der im $ 97 (2) 4 EVO. vorgesehenen 
Antragsfrist für Verlust nur, wenn grobe Fahrlässigkeit vorliegt ($ 94 EVO.). 
1922. 964. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 
Nr. 1 HGB., § 86, Nr. 1 EVO. 1922. 971. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert worden ist. § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

„Annahme“ (Abnahme) im Sinn der § 438 HGB. $ 97 EVO. 1922. 1131. 

Die Eisenbahn ist für unverpackt zur Beförderung aufgegebenes, in Verlust 
geratenes Leder solange nicht schadenersatzpflichtig, als nicht ein Ver- 
schulden der Eisenbahn für den Verlust festgestellt ist. 1922. 1313. 

Bei dem Verlust von Sendungen, die während des Waffenstillstands in Elsaß- 
Lothringen aufgegeben worden sind, ist die Eisenbahnverkehrsordnung 
anzuwenden und der Schadenersatz in deutscher Währung zu leisten. 
1924. 888. 

Elsaß-Lothringen. Feststellung der Entschädigung im Enteignungs- 
verfahren in Elsaß-Lothringen. Beseitigung der Geschworenenbänke der 
Spruchbehörde. 1916. 794. 


A. Sachverzeichnis. 57 


Enteignung. Es ist nicht als freiwillige Abtretung anzusehen, wenn bei 
einer Teilenteignung der Unternehmer auf Verlangen des Eigentümers 
das ganze Grundstück übernimmt. 1914. 924. 

Mitübernahme eines abgetrennten Grundstücks. Zuweg. 1916. 1022. 

Erweiterung der Enteignung auf den Rest des Grumdstücks. 1916. 1025. 

Gegen die Enteignungserklärung ($ 32 des Enteignungsgesetzes) findet ein 
ordentliches Rechtsmittel (Beschwerde oder Klage im Rechtsweg) nicht 
statt. 1917. 785. 1029. 

Enteignungsbeschluß aus $ 32 des Enteignungsgesetzes. Kein Rechtsmittel. 
1919. 995. 

Zur Ausschlußfrist des $ 30 Abs. 1 preuß. Enteign.-Ges. 1920. 285. 795. 

Anspruch .des Eigentümers auf Übernahme des ganzen Grundstücks bei 
teilweiser Enteignung. 1920. 720. 

Das obligatorische, Rechte und Pflichten zwischen Unternehmer und Eigen- 
tümer schaffende Verhältnis, welches das Gesetz durch die Festsetzung 
der Entschädigung zur Entstehung gelangen läßt, wird mit dem Erlaß 
des Entschädigungsfestsetzungsbeschlusses begründet. 1914. 923. 

Der Eisenbahnfiskus ist nicht gehalten, bei Enteignung eines Grundstücks 
eine höhere Entschädigung darum zu leisten, weil das Grundstück zur 
Anschließung an die Staatsbahn geeignet und dadurch sein Wert gesteigert 
ist. 1914. 1430. 

Entschädigung bei Enteignung eines Teils eines Baugrundstiicks. Hinzu- 
erwerb eines Nachbargrundstücks werterhöhendes Moment. 1915. 708. 

Beseitigung eines Überwegs. Entschädigungsanspruch. 1916. 603. 

Feststellung der Entschädigung im Enteignungsverfahren in Elsaß-Lothringen. 
Beseitigung der Geschworenenbänke als Spruchbehörde. 1916. 794. 

Rechtsweg wegen der Enteignungsentschädigung. 1916. 1021. 

Auszahlung der Entschädigung. 1916. 1023. 

Entschädigung für Löschung eines Vorkaufsrechts. 1916. 1024. 

Berücksichtigung tatsächlicher Vorteile bei Enteignungen. 1920. 284. 

Fälligkeit der Enteignungsentschadigung. 1920. 284. 

Berücksichtigung der Geldentwertung im Entschädigungsfeststellungsverfahren, 
betreffend Enteignung von Grundstücken. 1924. 557. 

Erhöhung der durch Entschädigungsfeststellungsbeschluß festgesetzten und 
vor der Geldentwertung bezahlten Entschädigungssumme für ein Grund- 
stück. Keine Aufwertung. 1925. 618. 

Umsatzsteuer (Grunderwerbsteuer). Steuerfreiheit auf Grund des $9 des 
Enteignungsgesetzes. 1919. 989. 

Entlassung. Fristlose Entlassung eines Betriebsratsmitglieds wegen wieder- 
holter Auflehnung gegen die dienstlichen Anordnungen des Amtsvorstands 
und wegen Eingriffs in den Betrieb. 1924. 559. 

Ersatzpflicht. Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. Bei Einhaltung der Lieferfrist haftet die Eisenbahn nicht 
für einen Schaden an leichtverderblichen Gütern, der durch eine Ver- 
zögerung des Transports eingetreten ist. 1921. 237. 

Ersatzpflicht der Eisenbahn bei ,,auffallendem Gewichtsabgang“, wenn 
die Schadensursache nicht aufgeklärt ist. 1921. 472. 

Eine Ersatzpflicht der Eisenbahn bei Beschädigung einer Eiersendung durch 
VerschiebestoB besteht nur bei Nachweis eines besonderen Verschuldens. 
1921. 672. 

Der gemeine Handelswert ist zu ersetzen, auch wenn der Ersatzberechtigte 
dadurch einen Gewinn erzielt, der bei einem Weiterverkauf des verlorenen 
Gutes nach der Preistreibereiverordnung verboten gewesen ware. 1921. 673. 

Ersatzpflicht des Bauunternehmers fiir den wahrend der Bauzeit einer Klein- 
bahn durch Funkenflug verursachten Schaden, auch ohne den Nachweis 
eines Verschuldens. 1921. 862. 

Ersatzpflicht einer bei der Legung eines zweiten Kleinbahngleises lediglich 
mit der Anfuhr von Kies beauftragten Baufirma fiir den durch Funken- 
flug ohne ihr Verschulden angerichteten Schaden. 1921. 863. 
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Ersatzpflicht. Die Eisenbahn ist nicht für Schäden und Verluste haft- 
pflichtig, die bei der Beförderung von Säuren in Topfwagen entstehen. 
1921. 991. 

Plünderung von Güterwagen durch Mannschaften eines Militärzugs, höhere 
Gewalt. 1921. 992. 

Beraubung eines Güterzugs durch Insassen eines Militärzugs ist höhere Gewalt 
(§ 456 BGB.). 1921. 997. 

Abhandenkommen eines Fasses Wein, Haftung der Eisenbahn für grobes 
Verschulden ihrer Angestellten. 1921. 999. 

Erstattungspflicht für die Kosten eines Vorprozesses. 1920. 279. 

Existenzvernichtung. Der Einwand der Existenzvernichtung gegen- 
über der Erfüllungsklage. 1921. 679. 

Explosion von Handgranaten in Personenwagen, Haftung der Eisenbahn. 
1925. 136. 

Keine Haftung der Eisenbahn bei Mitführung explosionsgefährlicher Stoffe 
durch Reisende in Personenwagen. § 29 EVO. 1925. 137. 
Expreßgut. Beförderung von Expreßgutkostbarkeiten. 1922. 963. 


F. 


Fässer. Genügt die Tatsache, daß Weinfässer während des Eisenbahn- 
transports angebohrt worden sind, um die Täterschaft von Eisenbahn- 
bediensteten als erwiesen anzusehen ? 1921. 232. 

Sind mit Flüssigkeiten gefüllte Fässer stets als der Gefahr der Beschädigung 

besonders ausgesetzt anzusehen? 1921. 868. 

Fahrkarten. Die Fahrkarten der Staatseisenbahn sind öffentliche Ur- 

kunden. 1921. 1227. 

Felle. Anwendung des Kostbarkeitsbegriffs auf Felle. 1921. 1001. 

Fernsprecher. Der Einspruch kann mit Fernsprecher im an 
nicht wirksam eingelegt werden. 1924. 365. 

Feuer. Die Kosten für notwendige, nach der Bahneröffnung zum Schutz 
der benachbarten Grundstücke gegen Gefahren durch den Eisenbahn- 
betrieb hergestellte Brandschutzstreifen hat der Grundbesitzer dem Eisen- 
bahnunternehmer zu erstatten. 1918. 515. 

Feuerlöschdienste. 1917. 1029. 

Feuerlöscheinrichtungen. 191%. 1027. 

Filme. Wann sind Filme als Kostbarkeiten im Sinn der Eisenbahnverkehrs- 
ordnung anzusehen f 1919. 305. 

Fluchtlinien. Fluchtlinienplan und Eisenbahnanlage. 1917. 1026. 

Zurücknahme der polizeilichen Genehmigung zur Überschreitung der Flucht- 

linie. 1919. 993. 

Fluchtliniengesetz. Straßenherstellungskosten bei einem Bahngrund- 
stück. § 15 des Gesetzes. 1919. 985. 

Straßenherstellungskosten. Die Anliegerbeitragspflicht als persönliche Ver- 

pflichtung des jeweiligen Eigentümers. § 15 des Gesetzes. 1919. 985. 

Umwandlung eines Verbindungswegs in eine Ortsstrabe. $ 15 des Gesetzes. 

1919. 987. 

Wirtschaftliche Einheit mehrerer Grundstücke. $ 15 des Gesetzes. 1919. 988. 

Rechtsbeständigkeit einer Fluchtlinie. § 1 des Gesetzes. 1919. 988. 

Bestimmung einer Straße zu einer vorhandenen im Sinn des $ 15 des Flucht- 

liniengesetzes. 1919. 989. 

Angrenzung an eine Straße. § 1 des Gesetzes. 1919. 989. 

Anwendung des $ 15. Begriff der vorhandenen Straße. 1920. 964. 
Flüsse. Abführung von Abwässern in einen Privatfluß. 1916. 1020. 
Frachtbrief. Haftung der Eisenbahn im Fall unvollständiger Angabe 

im Frachtbrief. 1923. 888. 

Bezeichnung der nach einem Spezialtarif abzufertigenden Güter im Fracht- 
brief. 1924. 888. 

Schadenersatzpflicht der Eisenbahn bei Bescheinigung eines unrichtigen 
Frachtbriefduplikats. 1924. 688. 


A. Sachverzeichnis. 59 


Frachtrecht. Haftungsbeschränkungen des Rollfuhrunternehmers sind 
nur bindend, wenn sie gehörig öffentlich bekanntgemacht sind. 1922. 208. 
Der Beweislast dafür, daß die Beschädigung eines Guts durch Vorsatz oder 
grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn herbeigeführt worden ist (§ 97 (2) 1 der 
EVO.), wird nicht durch allgemein gehaltene Erwägungen genügt. 1922. 747. 

Beförderung von Expreßgut, Kostbarkeiten. 1922. 963. 

Die Eisenbahn haftet bei Versäumung der im § 92 (2) 4 EVO. ao 
Antragsfrist für Verlust nur, wenn grobe Fahrlässigkeit vorliegt ($ 94 EVO. 2: 
1922. 964. 

Haftung der Eisenbahn für ihre Leute bei Streiks. 1922. 966. 

Diebstahl aus einem verschlossenen Möbelwagen, der auf offenem Eisenbahn- 
wagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 Nr. 1 HGB. 1922. 968. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 
Nr. 1 HGB., $86 Nr. 1EVO. 1922. 971. 1928. 181. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert ist. § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

„Annahme“ (Abnahme) im Sinn der § 438 HGB., $ 97 EVO. Verschulden 
von Eisenbahnbediensteten bei Entwendung des Inhalts eines Kessel- 
wagens? 1922. 1131. 

Wenn Frachtgut zusammen mit Eilgut in derselben Zeit und innerhalb der 
für Eilgut geltenden Lieferfrist befördert wird, so kann ohne Nachweis 
eines Schadens ein Frachtnachlaß ‘fir das Eilgut nicht verlangt werden. 
1922. 1311. 

Die Eisenbahn ist für unverpackt zur Beförderung aufgegebenes, in Verlust 
geratenes Leder so lange nicht schadenersatzpflichtig, als nicht ein Ver- 
schulden der Eisenbahn für den Verlust festgestellt ist. $ 86 EVO. 1922, 
1313. 

Rückzahlung überhobener Fracht in fremder Währung. 1928. 179. 

Beraubung verschlossener, auf offenen Eisenbahnwagen verladener Möbel- 

wagen auf einem Güterbahnhof. Volle Ersatzpflicht der Eisenbahn wegen 
Fehlens jeder Bewachung des Güterbahnhofs. 1928. 341. 

Beschlagnahme von Gut ohne Begleitpapiere durch Polen. Keine höhere 
Gewalt. 1928. 342. 

Haftung der Eisenbahn bei verschuldeter Ablieferung von Gut an einen Un- 
berechtigten. 1923. 512. 

Beschlagnahme einer Sendung Vieh infolge Ausfuhrverbots, keine Haftung 
der Eisenbahn. 1928. 512. 

Haftbefreiung der Eisenbahn bei mangelhafter Verpackung. Diebstahls- 
gefahr. 1928. 515. 

Abfertigung eines Frachtbriefs mit als fehlerhaft erkannter Bestimmungs- 
station, grobe Fahrlässigkeit. 1923. 517. 

Anwendung des $ 90 EVO. bei Aufhebung der Lieferfristen. Eesatzansprüche 
des Empfangsberechtigten. 1923. 518. 

Auslieferung von Gut auf Grund mündlicher Vollmacht. 1923. 704. 

Gültigkeit der die Haftung der Eisenbahn für den Verlust von Kostbarkeiten 
auf einen Höchstbetrag beschränkenden Tarifbestimmung. 1923. 887. 

Haftung der Eisenbahn im Fall unvollständiger Angabe im Frachtbrief. 
1928. 888. 

Mangelhafte Verpackung. 1923. 888. 

Schadenersatz wegen Nichtberücksichtigung nachträglicher Verfügung des 
Absenders. Verschulden der Eisenbahn und des Absenders. 1925. 790. 
In der Ablehnung der Weiterabfertigung eines Guts ohne Umladung liegt 

kein Verstoß gegen die Beförderungspflicht der Bahn. 1925. 795. 

Zum Begriff des Reisegopicks. Werden mit anderen, zur Beförderung zu- 
gelassenen Gegenständen in einheitlicher Verpackung zugleich solche 
versendet, die nicht in derselben Weise versendet werden dürfen, so tritt 
die Verwirkung der Haftung der Eisenbahn nur für die letzteren, nicht 
auch zugleich für die ersteren ein. 1925. 1221. 
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Frachtrecht. Bezahlung der Fracht und Quittungsleistung über den 
Empfang ersetzen nicht die tatsächliche ‘Ablieferung des Guts im Sinn 
des $ 76 EVO. Haftung der Bahn bei Annahmeverzug des Empfängers. 
1925. 1237. 

Beförderungszwang der Eisenbahn auch bei Aufruhr im Gebiet des Auf- 
lieferungsorts. 1925. 1238. 

Ablieferung von Frachtstückgut auf einer nicht mit Personal besetzten Halte- 
stelle. Aufbewahrungspflicht der Eisenbahn. 1925. 1238. 

Voraussetzungen der Frachtzuschläge gemäß § 60 Abs. 1 EVO. Schaden- 
ersatzpflicht des Absenders, wenn er beim Abschluß des Frachtvertrags 
nicht auf eine nach der Art seiner Herkunft mögliche Feuergefährlichkeit 
des Guts hinweist. 1925. 1239. 

Voraussetzungen der Aufwertung eisenbahnfrachtlicher Schadenersatz- 
forderungen aus $ 88 EVO. 1925. 1240. 

Frachtvertrag. Anspruch des Verfügungsberechtigten gegen die Eisen- 
bahn als Verwahrerin von hinterlegtem Frachtgut auf Auslieferung des 
Guts. Seine Verpflichtung, sich um den Verbleib des Gutes zu kümmern. 
1921. 871. 

Freie Meinungsäußerung. Zu den allgemeinen Gesetzen, die das 
Recht der freien Meinungsäußerung nach Abs. 1 der Reichsverfassung 
beschränken, gehört auch das preußische Disziplinargesetz vom 21. Juli 
1852. 1924. 378. 

Freifahrtwesen. Freie Fahrt auf städtischen Straßenbahnen. 1914. 
1446. 

Funkenflug. Ersatzpflicht des Bauunternehmers für den während der 
Bauzeit einer Kleinbahn durch Funkenflug verursachten Schaden auch 
ohne den Nachweis eines Verschuldens. 1921. 862. 

Ersatzpflicht einer bei der Legung eines zweiten Kleinbahngleises lediglich 
mit der Anfuhr von Kies beauftragten Baufirma für den durch Funken- 
flug ohne ihr Verschulden angerichteten Schaden. 1921. 863. 


6. 


Gebäude. Veränderung eines Gebäudes. Begriff des neuen Gebäudes. 
1920. 967. 

Wird zwischen der Straße, der das Grundstück angrenzt, und dem Gebäude, 

' das auf dem Grundstück errichtet ist, eine Parallelstraße angeordnet, so 
gilt schon mit deren Fluchtlinienfestsetzung das Gebäude nicht mehr als 
an jener Straße errichtet. 1924. 376. 

Ist ein an einem Privatweg erbautes und durch ihn mit einer öffentlichen 
Straße in wirtschaftlichen Beziehungen stehendes Gebäude im Sinn des 
$ 15 des Fluchtliniengesetzes an der öffentlichen Straße errichtet ? 1924. 376. 

Gebühren. Erstattung. Landesverwaltungsgesetz § 103. 1919. 994. 

Gehalt. Rückzahlung zuviel gezahlten Gehalts. Wegfall der Bereicherung. 
1916. 581. 

Geldentwertung. Berücksichtigung der Geldentwertung bei Vergleichen 
über die Festsetzung von Unterhaltsrenten. 1922. 205. 462. 

Rechtsverpflichtung zur Erhöhung von durch Privatvergleich festgesetzten 
Haftpflichtrenten infolge der Geldentwertung. Rechtswirkung eines im 
Vergleich enthaltenen Verzichts. 1923. 509. 

Berücksichtigung der Geldentwertung im Entschädigungsfeststellungs- 
verfahren, betreffend Enteignung von Grundstücken. 1924. 557. 

Berücksichtigung des Geldentwertungsschadens. § 88 EVO. § 249 BGB. 
1926. 785. 

Keine Verjährung von Rentenansprüchen gemäß § 8 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes in Höhe des Betrags, um den sie im Lauf eines Rechtsstreits 
wegen der Geldentwertung erhéht wurden. 1925. 1235. 

Geldwährung. Rückzahlung überhobener Fracht in fremder Währung 
1923. 179. 


A. Sachverzeichnis. 61 


Geldwährung. Berechnung des Ersatzanspruchs bei Verlust des Guts, 
wenn der Versendungsort im Ausland liegt. 1923. 888. 

Gemeindeabgaben. Heranziehung einer Bahneinheit zur Umsatz- 
steuer. 1914. 1442. 

Steuerfreiheit der dem öffentlichen Dienst gewidmeten Grundstücke und 
Gebäude. Dienstwohnungen. 1914. 1442. 

Besteuerung der Kleinbahnen. 1914. 1442. 

Straßenherstellungskosten. 1914. 1441. 

Verhältnis der Staatseisenbahnverwaltung zu den anderen stationes fisci. 
1915. 218. 

Kanalgebühren. Eisenbahnfiskus und staatliche Polizeiverwaltung. 1916. 223. 

Steuerfreiheit der zum Gebrauch öffentlicher Behörden bestimmten Grund- 
stücke und Gebäude. 1916. 226. 

Steuerpflichtigkeit der Dienstwohnungen. 1916. 226. 

Gemeindegrundsteuer. Erwerbung zu öffentlichen Zwecken. 1917. 1021. 

Gemeindegrundsteuer der Schienenwege der Eisenbahnen. 1917. 1022. 

Steuerverteilung bei über mehrere Gemeinden sich erstreckenden Betriebs- 
stätten. 1917. 1022. 

Zuwachssteuer bei Einräumung eines Wiederkaufsrechts. 1919. 985. 

Straßenherstellungskosten. . Die Anliegerbeitragspflicht als persönliche Ver- 
pflichtung des jeweiligen Eigentümers. 1919. 985. 

Straßenherstellungskosten. Begriff der Heranziehung gemäß § 69 des Kom- 
munalabgabengesetzes. 1919. 988. 

Umsatzsteuer (Grunderwerbsteuer). Steuerfreiheit auf Grund des $9 des 
Enteignungsgesetzes. 1919. 989. 

Kanalisationsgebühren. Voraussetzung der Gebührenpflicht. 1919. 990. 

Gemeindeeinkommensteuer. Gemeindebesteuerung des Militäreinkommens. 
1919. 990. 

Gemeindeeinkommensteuer. Kriegsbesoldung der Unteroffiziere und Mann- 
schaften. 1919. 990. l 

Gemeindeeinkommensteuer. Beamtenprivileg. 1919. 991. 

Gemeindeeinkommensteuer. Militärpersonen als ‚„Neuanziehende‘. 1919. 991. 

Nur die ,,Schienenwege der Eisenbahnen‘, nicht andere Eisenbahnanlagen 
sind grundsteuerfrei. 1920. 968. 

Rückzahlung eines gezahlten Anliegerbeitrags. 1920. 970. 

Eine vor Ablauf des Rechnungsjahrs ordnungsmäßig beschlossene und 
genehmigte Umlage oder Nachtragsumlage zur Gemeindesteuer darf auch 
noch nach dessen Ablauf erhoben, d. h. veranlagt und eingezogen werden. 
1924. 366. 

In einer Gemeindesteuerordnung dürfen Gebäude, die Arbeitern oder diesen 
wirtschaftlich gleichzustellenden Personen gehören und dazu bestimmt 
sind, von solchen Personen bewohnt zu werden, als solche steuerlich be- 
günstigt werden. 1924. 366. 

Zur letztinstanzlichen Entscheidung über die Veranlagung zu kommunalen 
Zuschlägen zur Grunderwerbsteuer ist das preußische Oberverwaltungs- 
gericht als Revisionsgericht zuständig. 1924. 367. 

Bei der Berechnung des steuerpflichtigen Wertzuwachses nach dem Zuwachs- 
steuergesetz vom 14. Februar 1911 ist die Geldentwertung, die in dem 
gesunkenen Markwert ihren Ausdruck findet, nicht zu berücksichtigen. 
1924. 368. 

Gemeindeverordneter. Wahl eines Eisenbahnpolizeibeamten zum 
Gemeindeverordneten. 1916. 230. 

Gemeindevorstand. Das Wohnungsgesetz vom 28. Marz 1918 gibt dem 
Gemeindevorstand ein Anordnungs- oder Zwangsrecht, das er an und fir 
sich als Gemeindevorstand nicht besitzt. 1924. 374. 

Gemeine Lasten. Straßenbaukosten gehören zu den gemeinen Lasten. 
1920. 968. 

Gepäck. Haftung für aufbewahrtes Gepäck. Höchstbetragsklausel. 1920. 
471. 
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Gepäck. Für die Beurteilung eines Gepäckstücks als Kostbarkeit ist der 
Wert und Umfang der Gesamtheit der in ihm enthaltenen Gegenstände 
maßgebend. 1921. 670. 

Keine Haftung der Eisenbahn für Verlust von Gegenständen, die nicht zum 
Reisegepäck gehören, aber in Unkenntnis dieser Tatsache als solches zur 
Beförderung angenommen worden sind. 1921. 869. 

Kann ein am 10. September 1918 in Verlust geratener Koffer mit Kleidern und 
Wäsche als Kostbarkeit angesehen werden bei einem Wert von 320 .ıt 
für das Kilogramm? 1921. 993. 

Ein Rohrplattenkoffer mit Kleidungsstücken ist nicht als Kostbarkeit an- 
zusehen. 1921. 995. 

Haftung der Eisenbahn für Aufbewahrung von Reisegepäck. 1922. 749. 

Begriff des Reisegepäcks. Fenstervorhänge dürfen als Reisegepäck angesehen 
werden. 1928. 705. 

Haftung der Eisenbahn für das einem Gepäckträger übergebene Gpäck und 
für die darin enthaltenen Kostbarkeiten. 1924. 887. 

Begriff des Reisegepäcks. Werden mit anderen, zur Beförderung zugelassenen 
Gegenständen in einheitlicher Verpackung zugleich solche versendet, die 
nicht in derselben Weise versendet werden dürfen, so tritt die Verwirkung 
der Haftung der Eisenbahn nur für die letzteren, nicht auch für die ersteren 
ein. 1925. 1221. - ' 

Gerichtsgebühren. Keine Gebührenfreiheit der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft in den Verfahren vor den Gerichten. 1925. 142. 


Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Entschädigung 
für den Geschäftsführer einer G. m. b. H., der zugleich Gesellschafter ist. 
1920. 282. 

Gesundheit. Beschäftigung erkrankter Beamten. Urlaub zur Wieder- 
herstellung der Gesundheit. 1917. 136. 

Gewerbeordnung. Das Gesetz trifft keine Bestimmung über die Person 
des Schadenersatzpflichtigen im Fall des $51 GewO. (Untersagung der 
Benutzung einer gewerblichen Anlage durch die höheren Verwaltungs- 
behörden). 1914. 921. 

Bei Untersagung der Benutzung einer gewerblichen Anlage durch die höhere 
Verwaltungsbehörde kann neben dem Landesfiskus nicht auch der Eisen-: 
bahnfiskus als schadenersatzpflichtig in Anspruch genommen werden. 
1914. 922. 

Beschäftigung von Arbeiterinnen bei Eisenbahnbauten. 1915. 1302. 1917. 
1029. 

Abführung von Abwässern gewerblicher Anlagen in einen Privatfluß. 1916. 
1020. 

Grunderwerb. Auslegung der mit grunderwerbspflichtigen Kreisen ab- 
geschlossenen Verträge. Schneeschutzanlagen. Begriff der Schenkung. 
1915. 704. 1136. 

Grunderwerb für Nebenbahnen. Auslegung der mit grunderwerbspflichtigen 
Kreisen abgeschlossenen Verträge. Aufwendungen für Grundeigentunis- 
beschränkungen. 1915. 704. 

Grundstücke. Entschädigung des Veräußerers eines Grundstücks für 
Nachteile, die ihm unmittelbar aus der Veräußerung durch die Räumung 
des Grundstücks oder durch die Einstellung oder Verlegung eines bisher 
dort betriebenen gewerblichen Unternehmens erwachsen. 1920. 971. 

Erwerbspreis. 1924 370. 

Veräußerungspreis. 1924. 371. 

Umsatzsteuerbefreiung. 1924. 372. 

Gutsbezirke. Historische Straßen in Gutsbezirken. 1917. 1023. 

Güterverkehr. Die preußische Staatshahn haftet nicht für Verlust von 
Frachtgut, das sie den im Militärbetrieb befindlichen Bahnen im besetzten 
feindlichen Gebiet zur Weiterbeförderung übergeben hat. 1919. 124. 
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Haftpflicht. Für einen Unfall, den ein Reisender auf einer Bahnhof- 
zufahrtsstraße erleidet, haftet die Eisenbahnverwaltung weder auf Grund 
des Haftpflichtgesetzes, noch auf Grund des Beférderungsvertrags. — 
Auf Landstraßen außerhalb der Ortschaften besteht der Regel nach 
eine Verpflichtung zum Streuen oder zu anderweitiger Beseitigung der 
Winterglätte für den zur Unterhaltung der Straße Verpflichteten nicht. 
1914. 1198. 

Betriebsunfall im Sinn des Reichs-Haftpflichtgesetzes. Mitwirkendes Ver- 
schulden des Verletzten. 1914. 1437. 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Verletzungen der Reisenden durch Schließen 
der Wagentüren. 1914. 1202. 

Haftpflicht der Eisenbahn für Unfälle beim Aussteigen aus den Wagen. 
Eigenes Verschulden des Verletzten eine mitwirkende Ursache des Betriebs- 
unfalls. 1914. 1438. 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Schlaftrunkenheit. 1914. 1704. 

Ergibt die Beweisaufnahme, daß ein Unfall sich auf verschiedene Weise zu- 
getragen haben kann, so findet das Haftpflichtgesetz nur dann Anwendung, 
wenn jeder mögliche Hergang als Betriebsunfall zu betrachten ist. 1914. 911. 

Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle bei grobem Verschulden der Reisenden. 
1914. 913. 

Betriebsgefahr einer Eisenbahn ein selbständiger Haftpflichtgrund. 1915. 891. 

Zusammenstoß zwischen Kraftwagen und Fabrikeisenbahn. 1915. 891. 

Zusammenwirken von Tier und Eisenbahn bei Verursachung eines Schadens. 
1915. 1127. 

Verletzungen von Reisenden durch Handlungen oder Unterlassungen der von 
der Eisenbahn beschäftigten Unternehmer. 1915. 1132. 

Sturz der Reisenden über ein Gepäckstück im Gange eines D-Zuges. 1915. 1293. 

Pflicht der Eisenbahn, einen verkehrssicheren Zugang zum Zug zu ver- 
schaffen. 1915. 1299. 

Verpflichtung der Eisenbahnverwaltung, einen verkehrssicheren Zugang zum 
Zug zu gewähren. 1921. 1224. 

Die Eisenbahnverwaltung ist verpflichtet, den Reisenden beim Verlassen 
des Bahnhofs einen sicheren, gefahrlosen Ausgang nach der Straße zu 
gewähren. 1917. 342. 

Uberwiegendes, die Haftpflicht der Eisenbahnverwaltung ausschließendes 
Verschulden des Verletzten bei leichtsinnigem Durchgehen unter einer 
niedergehenden Wegeschranke. 1916. 212. 

Absturz eines während der Fahrt auf der Plattform des Wagens sich auf- 
haltenden Reisenden. Haftpflicht der Eisenbahn. 1916. 216. 

Eine Schwebebahn ist als Eisenbahn im Sinn des Reichshaftpflichtgesetzes 

. zu betrachten. 1916. 1015. - 

Zum Begriff der höheren Gewalt. Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle 
militärischer Bahnschutzwachen. 1917. 146. 

Einrede der höheren Gewalt bei einem Eisenbahnunfall infolge Bewußtseins- 
störung des Verletzten. 1917. 149. 

Ein Reisender, der die Fahrt in einem Eisenbahnwagen 4. Klasse stehend 
zurücklegt, anstatt einen freien Sitzplatz einzunehmen, handelt nicht fah- 
lässig, wenn er sich dabei an einem an der W agendecke angebrachten 
Riemen festhält. 1917. 606. 

Haftpflicht der Eisenbahnverwaltung aus dem Beförderungsvertrag bei 
Unfällen, die Reisenden nach Verlassen der Bahnsteigsperre infolge mangel- 
hafter Beschaffenheit der Ausgangswege zustoßen. 1918. 687. 

Haftpflicht der Eisenbahn aus dem Transportvertrag und aus unerlaubter 
Handlung. 1918. 845. 

Höhere Gewalt liegt nicht vor bei Unfällen, die sich infolge Durchfahrens 
einer geschlossenen Wegeschranke durch einen Kraftwagen ereignen. 
1919. 122. 
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Haftpflicht. Höhere Gewalt: liegt vor, wenn während der Fahrt ein 
Eisenbahnreisender auf der Flucht nach dem verbrecherischen Angriff 
eines Mitreisenden einen Unfall erleidet. 1925. 1236. 

Haftung der Eisenbahn nur für grobes Verschulden bei unzweckmäßiger 
Umbehandlung der Gütersendungen. 1919. 127. 

Haftung der Eisenbahn für die Folgen eines Unfalls, den ein Reisender da- 
durch erleidet, daß er in einem Traumzustand aus dem Abteilfenster eines 
fahrenden Eisenbahnzugs springt. 1919. 475. 

Haftung der Eisenbahn bei Betriebsunfällen, die sich beim Einsteigen von 
Reisenden in einen Zug infolge ungewöhnlich starken Personenandrangs 
ereignen. Die Annahme höherer Gewalt ist nicht als begründet anerkannt 
worden. 1919. 788. 

Begriff der erhöhten Betriebsgefahr. 1920. 713. 

Höhere Gewalt bei einem Tunneleinsturz. 1920. 714. 

Höhere Gewalt im Sinn des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 1920. 956. 

Keine höhere Gewalt im Sinn des $ 1 RHG. liegt vor, wenn die Eisenbahn- 
verwaltung Massenansturm der Fahrgäste, den sie voraussehen konnte, 
nicht durch entsprechende Maßnahmen zu bewältigen versucht hat. Haft- 
pflicht der Eisenbahnverwaltung für daraus entstehende Unfälle. Eigenes 
Verschulden. 1924. 1069. 

Außerachtlassen der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt durch ein acht- 
jähriges Kind. 1921. 233. 

Die Eisenbahnverwaltung ist auch versicherungsrechtlich gegenüber einem 
Schlafwagenkontrolleur nicht als Unternehmer im Sinn des $ 898 RVO. 
anzusehen. 1921. 234. 

Entgleisung eines Eisenbahnzugs wegen Schneesturms ein unvorhersehbares 
und nicht abzuwendendes Ereignis. 1921. 464. 

Die Unmöglichkeit für einen Reisenden, während der Fahrt dem im Innern 
eines Abteils entstehenden Brand eines Benzinbehälters auszuweichen, 
gehört zu den eigentümlichen Gefahren des Betriebs. 1921. 466. 

Keine Haftung des Eisenbahnfiskus für Betriebsunfälle von Zivilpersonen 
auf Strecken des besetzten Gebiets, die im Auftrag des Chefs des Feld- 
eisenbahnwesens von einer angrenzenden Eisenbahndirektion betrieben 
werden. 1921. 668. 

Inwieweit fallen seelische Einwirkungen eines Betriebsvorgangs unter den 
Begriff eines Betriebsunfalls? 1921. 866. 

Anwendbarkeit des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes auf Zechen- und Berg- 
werksbahnen. 1921. 988. 

Unfälle, die sich beim Ein- und Aussteigen aus den Eisenbahnwagen er- 
eignen, sind als solche im Sinn des $ 1 des Haftpflichtgesetzes anzusehen. 
1921. 990. ' 

Unfall nach Einsteigen in ein überfülltes Eisenbahnabteil. 1921. 1225. 

Selbstmord als Folge eines Betrtebsunfalls. Haftpflicht der Eisenbahn. 
1922. 206. 

Ein auf dem Wege zum Einsteigen in den Fisenbahnzug erlittener Unfall 
(Ausgleiten auf dem Bahnsteig) kann als Betriebsunfall im Sinn des § 1 
RHG. nur dann angesehen werden, wenn ein besonderer innerer Zusammen- 
hang des Unfalls mit den dem Eisenbahnbetrieb eigentümlichen Gefahren 
dargetan wird. 1922. 1129. 

Abwägung der Unfallursachen gemäß $ 254 BGB. Nichteinschreiten der 
Bahnbediensteten gegen verbotswidrige Benutzung eines Pfads über die 
Bahngleise als Mitursache eines Unfalls. 1928. 184. 

Eigenes Verschulden des Getöteten oder Verletzten kann nicht als nach- 
gewiesen gelten, solange zweifelhaft bleibt, ob eigenes Tun oder Zufall 
oder etwa das Eingreifen anderer Personen den Unfall verursacht hat. 1928. 
185. 

Eigenes Verschulden des Verletzten und seine Abwägung gegenüber einer 
Erhöhung der Betriebsgefahr und einem Verschulden der Eisenbahn. 
1924. 169. 
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Haftpflicht. Eigenes Verschulden. 1925. 780. 

Kein eigenes Verschulden im Sinn des $ 276 BGB., wenn der Verunglückte 
in der Hoffnung, andere zu retten, sich selbst in Lebensgefahr begibt, daher 
keine Anwendung des $ 254 BGB. 1925. 783. 

Die Eisenbahnverwaltung ist nicht haftpflichtig, wenn Tierbegleiter bei 
Rangierbewegungen durch eigenes Verschulden verletzt werden. 1924. 883. 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Verunglückung eines im Packwagen eines 
Personenzugs fahrenden Bahnarztes. 1925. 133. 

Abwägung von Betriebsgefahr und eigenem Verschulden des Verletzten. 
Verteilung des Schadens. 1925. 134. 

Verunglückung von Kindern unter Führung Erwachsener keine höhere 
Gewalt im Sinn des $ 1 RHG. 1925. 435. 

Verunglückung eines Reisenden beim Einsteigen in einen Straßenbahnzug. 
Schlechte Lage der Haltestelle. 1925. 781. 

Zurückbehaltung einer Haftpflichtrente. 1915. 471. 

Die Eisenbahnverwaltung ist zur Erstattung der aus Anlaß von Eisenbahn- 
unfällen von der Heeresverwaltung auf Grund des Militärhinterbliebenen- 

`  gesetzes gezahlten Versorgungsgebührnisse nicht verpflichtet. 1918. 835. 

Haftpflichtentschädigung bei Straßenbahnunfällen. Abtretung von Schaden- 
ersatzansprüchen an Dritte. Militärhinterbliebenengesetz. 1919. 301. 

Verjährung von Schadenersatzansprüchen aus dem Kraftfahrzeuggesetz. 
1919. 796. 

Entschädigung für den Geschäftsführer einer G. m. b. H., der zugleich Gesell- 
schafter ist. 1920. 282. 

Landesgesetzliche Vorschriften über Beamtenunfallfürsorge sind insoweit 
nichtig, als sie die Haftung nach dem Reichshaftpflichtgesetz weiter ein- 
schränken als das Reichsunfallfürsorgegesetz. 1920. 1283. 

Zur Frage des Schmerzensgeldes. 1920. 1288. 

Berücksichtigung der Geldentwertung bei Vergleichen über, die Festsetzung 
von Unterhaltsrenten. 1922. 205. 462. 

Rechtsverpflichtung zur Erhöhung von durch Privatvergleich festgesetzten 
Haftpflichtrenten infolge der Geldentwertung. Rechtswirkung eines im 
Vergleich enthaltenen Verzichts. 1928. 509. 

Verjährung eines auf Grund von $ 323 ZPO. geltend gemachten Haftpflicht- 
rentenerhöhungsanspruchs. 1923. 709. 

Anspruch auf Änderung einer Haftpflichtrente gemäß $ 323 ZPO. 1924. 556. 

Rentenaufwertung. Anfechtung eines Haftpflichtvergleichs. 1924. 881. 

Verteilung der Haftpflichtentschädigung zwischen Eisenbahn und Unter- 
nehmer ($ 3 Abs. 2 RHG., $$ 1542, 1543, 1545 RVO.). 1925. 434. 

Wiedergewährung einer weggefallenen Haftpflichtrente. 1925. 616. 

Verjährungsfrist des $8 RHG., Unterbrechung nach $ 208 BGB. 1925. 785. 

Keine Verjährung von Rentenansprüchen gemäß $ 8 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes in Höhe des Betrags, um den sie im Lauf eines Rechtsstreits wegen 
der Geldentwertung erhöht wurden. 1925. 1235. 

Der Schadenersatzanspruch aus dem Reichshaftpflichtgesetz kann auch nach 
dem Übergang der preußischen - Eisenbahnen auf das Reich neben dem 
Versorgungsanspruch aus dem Reichsversorgungsgesetz vom 12. Mai 1920 
und dem Mannschaftsversorgungsgesetz vom 31. Mai 1906 geltend ge- 
macht werden. 1925. 1236. 

Verletzung einer Person durch Zusammenstoß einer Kraftdroschke mit einem 
Straßenbahnwagen. 1916. 583. 

Haftung des Halters eines Kraftfahrzeugs. 1916. 1002. 1917. 349. 1920. 
715. 

Haftbarkeit der Kraftfahrzeughalter. Mitwirkendes Verschulden des Ver- 
letzten. 1917. 352. 

Ausgleichung zwischen Gesamtschuldnern. Gesetz über den. Verkehr mit 
Kraftfahrzeugen. 1920. 283. 

Mangelhafte Heizung der Personenwagen. 1915. 883. 
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Haftpflicht. Mangelhafte Beschaffenheit der Einrichtungsgegenstände in 
den Wartesdlen. 1915. 895. 
Haftung der Eisenbahn für mittelbare Verursachung eines Unfalls bei Scheuen 
= _ von Pferden infolge eines Eisenbahnbetriebs. 1916. 219. 

Ursächlicher Zusammenhang zwischen einem Unfall eines Reisenden und. der 
später eingetretenen Erkrankung‘ (Prozeßneurose). 1916. 412. 

Anwendung des $ 254 Abs. 2 BGB. auf den körperlich Verletzten. Freies 
Selbstbestimmungsrecht des Verletzten über Operation seines Körpers. 
1916. 579. 

Haftung der Eisenbahn für Postsendungen bei Eisenbahnunfällen auf Grund 
des $ 25 des preußischen Eisenbahngesetzes. 1918. 1019. 

Voraussetzungen des Zusammentreffens der Haftung aus Vertrag und aus 
unerlaubter Handlung. 1918. 187. 

Haftung der Eisenbahn aus unerlaubter Handlung beim Vorliegen eines Be- 
förderungsvertrags. 1918. 186. 

Erfüllungsgehilfen des Beförderungsvertrags bei einem Straßenbahnunter- 
nehmen. 1916. 581. 

Die preußische Staatsbahn haftet nicht für Verlust von Frachtgut, das sie 
den im Militärbetrieb befindlichen Bahnen im besetzten feindlichen Gebiet 
zur Weiterbeförderung übergeben hat. 1919. 124. 

Haftung für Beschädigungen bei der Entladung von Wagenladungsgitern 
nach $ 50 des deutschen Eisenbahngütertarifs Teil I Abt. B. 1920. 468. 
Haftung für aufbewahrtes Gepäck. Höchstbetragsklausel. 1920. 471. 1922. 749. 

Haftung des Empfängers im ‚Frachtrecht. 1920. 717. — 

Inwieweit ist bei Bahnhofsplünderungen durch räuberische Banden höhere 
Gewalt anzunehmen, und inwieweit haftet die Eisenbahn für Beraubungen 
der Güter? 1920. 958. 

Die Eisenbahn haftet nach dem internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr bei der Wahl der Routen nur für grobes Ver- 
schulden. 1921. 866. 

Keine Haftung der Eisenbahn für Verlust von Gegenständen, die nicht zum 
Reisegepäck gehören, aber in Unkenntnis dieser Tatsache als solches zur 
Beförderung angenommen worden sind. 1921. 869. 

Die Aufhebung der Lieferfristen und deren Folgen für die Haftung der Eisen- 
bahn bei verschuldeter Verzögerung der Beförderung von leicht verderb- 
lichem Gut. 1921. 870. 

Die Eisenbahn ist nicht für Schäden und Verluste haftpflichtig, die bei der 
Beförderung von Säuren in Topfwagen entstehen. 1921. 991. 

Abhandenkommen eines Fasses Wein. Haftung der Eisenbahn für grobes 
Verschulden ihrer Angestellten. 1921. 999. 

Haftung der Eisenbahn für Aufbewahrung von Reisegepäck. 1922. 749. 

Entschädigung für ein an einen Unberechtigten ausgeliefertes Faß Wein. 
Haftung der Eisenbahn für die Sicherheit von Schließfächern. 1922. 752. 

Ein fernmündlich zustande gekommener Vergleich ist nicht deshalb rechts- 
unwirksam, weil eine zu Beweiszwecken übliche oder verabredete Beur- 
kundung noch nicht stattgefunden hat. 1922. 764. 

Die Eisenbahn haftet bei Versäumung der im $ 97 (2) 4 EVO. vorgesehenen 
Antragsfrist für Verlust nur, wenn grobe Fahrlässigkeit vorliegt ($ 94 EVO.). 
1922. 964. 

Haftung der Eisenbahn für ihre Leute bei Streiks. Höhere Gewalt. 1922. 966. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des § 459 
Nr. 1 HGB., § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 971. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Kremserwagens, der auf offenem 
Eisenbahnwagen befördert ist. § 86 Nr. 1 EVO. 1922. 973. 

Haftung der Eisenbahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Auffallender Gewichtsverlust. 
1923. ISL. 
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Haftpflicht. Haftung der Eisenbahn bei verschuldeter Ablieferung von 
Gut an einen Unberechtigten. 1928. 512. 

Beschlagnahme einer Sendung Vieh infolge Ausfuhrverbots, keine Haftung 

‘ der Eisenbahn. 1928. 512. 

Haftbefreiung der Eisenbahn bei mangelhafter Verpackung von Gut. Dieb- 
stahlsgefahr. 1928. 515. 
Gültigkeit der die Haftung der Eisenbahn für den Verlust von Kostbarkeiten 
auf einen Höchstbetrag beschränkenden Tarifbestimmung. 1923. 887. 
Keine Befreiung der Eisenbahn von der Haftpflicht für Kostbarkeiten, die 
nicht als solche zur Beförderung aufgegeben worden sind, wenn sie am 
Bestimmungsort willkürlich über das Gut verfügt hat. 1928. 887. 

Haftung der Eisenbahn im Fall unvollständiger Angabe im Frachtbrief. 
1928. 888. 

Haftpflicht der Eisenbahn bei unrichtiger bahnamtlicher Verwägung. 1924. 
887. 

Haftung der Eisenbahn für das einem Gepäckträger übergebene Gepäck und 
die darin enthaltenen Kostbarkeiten. 1924. 887. 

Haftung der Eisenbahn für die Explosion von Handgranaten in Personen- 

wagen. 1925. 136. 

Haftung des Staats für Amtspflichtverletzungen von Beamten bei Ausübung 
der öffentlichen Gewalt. 1916. 602. 

Haftung des Geschäftsherrn für seine Angestellten. 1917. 348. 

Haftung des Wirts gegenüber den Gästen. 1917. 354. 

Haftung für Sachschaden. 1918. 841. 

Haftung für die Verkehrssicherheit der Straßen. 1918. 341. 

Subsidiäre Haftpflicht der Beamten. 1920. 279. 

Haftung des Staats für die gesundheitsgefährliche Beschaffenheit der Dienst- 
wohnungen. 1920. 283. 

Ersatzanspriiche des Reichs gegen Reichsbeamte wegen Amtspflicht- 
verletzungen. 1920. 286. 

Ausgleichungsanspruch zwischen Gesamtschuldnern. 1920. 714. 

Anwendung der weitergehenden Haftpflichtbestimmungen des Beamten- 
pflichtgesetzes. 1920. 715. 

Handelsgesetzbuch. Genehmigung der Bilanz durch die General- 
versammlung einer Aktiengesellschaft. Anfechtung wegen Gesetzes- 
verletzung. 1916. 588. 

Schadenersatzansprüche der Aktiengesellschaft aus der Gründung oder aus 
der Geschäftsführung. 1916. 589. 

Auslegung der Satzungen einer Aktiengesellschaft. Anteil des Vorstands 
am Jahresgewinn. 1916. 590. 

Aktiengesellschaft. Gewinnverteilung. 1916. 591. 

Vertretung der Aktiengesellschaft durch Vorstand und Aufsichtsrat. Begriff 
der Vorzugsaktie. 1916. 592. 

Veräußerung des Vermögens einer Aktiengesellschaft. Vereinigung zweier 
Gesellschaften. 1916. 593. 

Beförderungspflicht einer Eisenbahngesellschaft. Aktienerwerb. 1916. 594. 

Stimmrecht der Aktiengesellschaft. 1916. 1005. 

Zeichnung von Aktien. Zeichnungsschein. 1916. 1006. 

Einforderung rückständiger Aktienbeträge. 1916. 1007. 

Veräußerung von Aktien, über die Aktienurkunden nicht ausgestellt sind. 
1916. 1008. 

Ausübung des Aktienrechts. 1916. 1010. 

Haftung des Empfängers im Frachtrecht. 1920. 717. 

Diebstahl aus einem verschlossenen Möbelwagen, der auf offenem Eisenbahn- 
wagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 HGB. 1922. 968. 
Haftung der Eiseubahn für Beraubung eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. Nichtanwendbarkeit des $ 459 

Nr. 1 HGB. § 86 Nr.1 EVO. 1922. 971. 
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Handelsgesetzbuch. „Annahme“ (Abnahme) im Sinn des $ 438 HGB., 
$ 97 EVO. Verschulden von Eisenbahnbediensteten bei Entwendung des 
Inhalts eines Kesselwagens ? 1922. 1131. 

Handelsrecht. Erfüllung von Lieferungsverträgen ohne Kriegsklausel 
nach Kriegsbeginn. Im Großhandel wird der Verkäufer einer Ware nicht 
von der Leistung frei, solange die Ware am Markt gehandelt wird und 
zu haben ist. 1916. 993. 

Tarifierung von Flugmotoren. Auslegung der Tarifstelle: Eisen- und Stahl- 
waren des Spezialtarifs I. 1919. 1160. 

Handelswert. Der gemeine Handelswert ist zu ersetzen, auch wenn der 
Ersatzberechtigte dadurch einen Gewinn erzielt, der bei einem Weiter- 
verkauf des verlorenen Guts nach der Preistreibereiverordnung verboten 
gewesen wäre. 1921. 673. 

Hinterlegtes Frachtgut. Anspruch des Verfügungsberechtigten gegen 
die Eisenbahn als Verwahrerin von hinterlegtem Frachtgut auf Auslieferung 
des Guts. Seine Verpflichtung, sich um den Verbleib des Guts zu kümmern. 
1921. 871. 

Höchstpreis. Bei Schadensersatz für Verlust und Minderung von Lebens- 
mittelsendungen aus dem Ausland ist die Eisenbahn nur zur Erstattung 
des amtlich festgesetzten Höchstpreises der Waren verpflichtet. 1920. 100. 

Höhere Gewalt im Sinn des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 1920. 956. 

Inwieweit ist bei Bahnhofsplünderungen durch räuberische Banden höhere 
Gewalt anzunehmen, und inwieweit haftet die Eisenbahn für Beraubungen 
der Güter?! 1920. 958. 

Entgleisung eines Eisenbahnzugs wegen Schneesturms ein unvorhersehbares 
und nicht abzuwendendes Ereignis. 1921. 464. 

Beraubung eines Güterzugs durch Insassen eines Militärzugs ist höhere 
Gewalt. 1921. 997. 

Haftung der Eisenbahn für ihre Leute bei Streiks. 1922. 966. 

Beschlagnahme von Gut ohne Begleitpapiere durch Polen keine höhere Gewalt. 
1928. 342. 

Verunglückung von Kindern unter Führung Erwachsener keine höhere Gewalt, 
im Sinn des $1 RHG. 1925. 435. 

Höhere Gewalt liegt vor, wenn während der Fahrt ein Eisenbahnreisender 
auf der Flucht nach dem verbrecherischen Angriff eines Mitreisenden einen 
Unfall erleidet. 1925. 1236. 

Hypothekenrecht. Die Vorschrift des § 268 Abs.3 Satz 2 BGB.. 
daß der Übergang einer Forderung auf den sein Ablösungsrecht Ausübenden 
nicht zum Nachteil des bisherigen Gläubigers geltend gemacht werden 
kann, begreift nur solche Nachteile, die diesem Gläubiger in seiner Eigen- 
schaft als Inhaber der von der Ablösung betroffenen Forderung erwachsen. 
1914. 1191. 


L 


Internationales Frachtrecht. Eine Verpflichtung der Eisenbahn 
zum Schadenersatz für abhanden gekommenes Gut liegt auch bei Vor- 
handensein eines durchgehenden Frachtbriefs nicht vor, wenn die Kette 
der an der Beförderung des Guts beteiligten Bahnen durch eine in 
militärischem Kriegsbetrieb stehende Bahnstrecke unterbrochen worden 
ist. 1922. 1307. 

Zahlung einer in fremder Währung geforderten Entschädigung in deutscher 
Währung zum Kurs des Zahlungstags. 1928. 183. 

Waren, die in normalen Zeiten nicht als Kostbarkeiten galten. können in 
Zeiten stetig steigender Preise frachtrechtlich als solche angesehen werden. 
1923. 887. 

Berechnung des Ersatzanspruchs bei Verlust des Guts, wenn der Versendungs- 
ort im Ausland liegt. 1923. 888. 

Frachtzuschläge durch Nachnahme im internationalen Verkehr auf der Grenz- 
station. Verjährung aus Art. 12 (4) L U. 1924. 697. 
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Internationales Frachtrecht. Grobes Verschulden der Eisenbahn 
bei Anwendung falscher Routenvorschriften im internationalen Verkehr. 
1921. 866. 1925. 140. 

Zeitpunkt des Abschlusses des Frachtvertrags, wenn Abstempelung des Fracht- 
briefs durch Verwiegung des Guts verzögert wird. 1925. 433. Ä 

Ersatz des Verzugschadens neben den 6%, $ 42 I. Ü., Voraussetzungen des 
Schuldnerverzugs bei Zuvielforderung des Gläubigers. 1925. 1240. 
Aufwertung einer auf Art. 34 I. Ü. gestützten Schadenersatzforderung 
bei vorliegender Möglichkeit des Ersatzes der Geldentwertung als Ver- 
zugsschaden. 1925. 1241. 

Unter welchen Voraussetzungen greift die Beweisvermutung’ des Art. 31, 
Abs. 2, I. Ü., Platz? 1925. 1241. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. Haftpflicht der Eisenbahn aus dem Transportvertrag 
und aus unerlaubter Handlung. 1918. 845. 

Internationaler Eisenbahnfrachtverkehr. 1918. 846. 

Verjährung des Frachtzuschlags. 1921. 716. 

xuterklassifikation. 1920. 717. 

Bei Einhaltung der Lieferfrist haftet die Eisenbahn nicht für einen Schaden 
an leichtverderblichen Gütern, der durch eine Verzögerung des Trans- 
ports eingetreten ist. 1921. 237. 

Die Eisenbahn haftet nach dem internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr bei der Wahl der Routen nur für grobes Ver- 
schulden. 1921. 866. 1925. 140. 


J. 


Jagdrecht. Der Eisenbahnfiskus ist mit seinen innerhalb des gemeinschaft- 
lichen Jagdbezirks gelegenen Grundstiicken Jagdgenosse und deshalb befugt, 
an der Verteilung der Jagdpachtgelder teilzunehmen. 1928. 525. 


K. 


Kabel. Fürsorge für die Sicherheit des Straßenverkehrs bei Kabellegungs- 
arbeiten. 1920. 280. 

Kanalisationsanlagen. Anerkennungsgebühren für die Durch- 
legung städtischer Versorgungsleitungen durch die Eisenbahn. 1916. 573. 

Kanalisationsgebühren. Eisenbahnfiskus und staatliche Polizei- 
verwaltung. 1916. 223. 

Streitverfahren. 1916. 223. 
Anschluß eines Grundstücks an die Kanalisation. 1917. 1021. 
Voraussetzung der Gebührenpflicht. 1919. 990. 

Kassen im Sinn des $ 395 BGB. 1914. 918. 

Kesselwagen. „Annahme“ (Abnahme) im Sinn der $ 438 HGB., § 97 EOV. 
Verschulden von Eisenbahnbediensteten bei Entwendung des Inhalts eines 
Kesselwarens. 1922. 1131. 

Kind. Minderung des Schadenersatzanspruchs eines Kindes. 1920. 281. 

Klagen. Beschränkung des Klagebegehrens in Fällen, wo für einen Anspruch 
mehr als eine rechtliche Grundlage in Frage kommt. 1916. 1012. 

Kleinbahnen. Besteuerung der Kleinbahnen. 1914. 1442. 

Freie Fahrt auf städtischen Straßenbahnen. 1914. 1446. 
Verlegung öffentlicher Wege bei Kleinbahnbauten. 1914. 1444. 
Anlagen zur Sicherung gegen Gefahren und Nachteile durch Kleinbahnen. 

x 1916. 230. 

Erfüllungsgehilfen des Beförderungsvertrags bei einem Straßenbahnunter- 
nehmen. 1916. 581. 

Verletzung einer Person durch Zusammenstoß einer Kraftdroschke mit einem 
Straßenbahnwagen. 1916. 583. , 

Eine Schwebebahn ist als eine Eisenbahn im Sinn des Reichshaftpflicht- 
gesetzes zu betrachten. 1916. 1015. 
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Kleinbahnen. Verträge der Stadtgemeinden über entgeltliche Überlassung 
der Benutzung öffentlicher Straßen zum Straßenbahnbetrieb. Stempel. 
1917. 604. | | 

Stempelpflicht der Straßenbahnbenutzungsverträge. 1918. 347. 

Haftpflichtentschädigung bei Straßenbahnunfällen. Abtretung von Schaden- 
ersatzansprüchen an Dıitte. Militärhinterbliebenengesetz. 1919. 301. 

StraBenherstellungskosten. Mehrkosten durch Rücksichtnahme auf eine 
Straßenbahn. 1919. 989. 

Ersatzpflicht des Bauunternehmers für den während der Bauzeit einer Klein- 
bahn dugch Funkenflug verursachten Schaden, auch ohne den Nachweis 
eines Verschuldens. 1921. 862. 

Ersatzpflicht einer bei der Legung eines zweiten Kleinbahngleises lediglich 

mit der Anfuhr von Kies beauftragten Baufirma für den durch Funkenflug 
ohne ihr Verschulden angerichteten Schaden. 1921. 863. 

Verunglückung eines Reisenden beim Einsteigen in einen Straßenbahnzug. 
Schlechte Lage der Haltestelle. 1925. 781. 

Zulässigkeit des Rechtswegs bei Streitigkeiten zwischen dem Wegeunterhal- 
tungspflichtigen und einer Straßenbahn. 1920. 289. 

Ausgleichungsanspruch zwischen Gesamtschuldneren. 1920. 714. 

Kommunalabgabengesetz. Begriff der Schienenwege im Sinn 
des $ 24. 1917. 1022. 

„Öffentlicher Gebrauch“ im Sinn des $ 24 ist Gemeingebrauch. 1920. 968. 

Die gemäß $ 33 des Kommunalabgabengesetzes von der zuständigen oberen 
Verwaltungsbehörde getroffene Festsetzung, daß ein staatlicher Betrieb 
weder als eine selbständige gewerbliche Unternehmung noch als ein Teil 
einer solchen zu betrachten sei, ist für den EE bindend. 
1920. 970. 

Kompetenzkonflikt. Schadenersatzanspruch aus einer zur Ver- 
meidung der Durchführung der Enteignung getroffenen Vereinbarung über 
leihweise Benutzung eines Grundstücks. 1915. 904. 

Amtspflichtverletzungen der Beamten. 1917. 362. 

Die Reichs eisenbahnbehörden sind zur Erhebung des Kompetenzkonflikts 
in den in Preußen wider sie anhängigen Rechtsstreiten nicht befugt. Dem 
preußischen Gerichtshof zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte ist nur 
die Entscheidung über die Streitigkeiten zwischen den Gerichten und den 
Verwaltungsbehörden oder Verwaltungsgerichten des Landes übertragen. 
1924. 885. 

Konflikt. Beschäftigung von Arbeiterinnen, bei Eisenbahnumbauten. 
1915. 1302. 

In einem amtlichen Bericht ist der Beamte zur Wahrnehmung dienstlicher 
Interessen befugt und verpflichtet, über die zum Gegenstand des Berichts 
gemachten dienstlichen Angelegenheiten offen und rückhaltlos sich zu 
äußern. 1917. 346. 1029. 

Der aus Gründen wirtschaftlicher Natur vorgenommene Verkauf beschlag- 
nahmter Gegenstände ist nicht eine Maßnahme der öffentlichen Gewalt, 
aus der die Erhebung des Konflikts nach dem Gesetz vom 1. August 1909 
hergeleitet werden könnte. 1920. 972. 

Kostbarkeiten. Begriff der „besonders werteollen TAA und besonders 
wertvollen Stickereien.“ 1920. 718. 

Für den Begriff ‚„Kostbarkeit‘“ ist nicht der Sprachgebrauch, sondern die 
verkehrsrechtliche Beurteilung gemäß $ 54 EVO. maßgebend. 1920. 
1280. 

Nichtigkeit der Ausführungsbestimmung II des Tarifnachtrags V vom 1. Au- 
gust 1920, betr. die zahlenmäßige Abgrenzung des Kostbarkeitsbegriffs. 
1921. 468. 

Für die Beurteilung eines Gepäckstücks als Kostbarkeit ist der Wert und 
Umfang der Gesamtheit der in ihm enthaltenen Gegenstände maßgebend. 
1921. 670. 
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Kostbarkeiten. Der Preis von 192 .# für 1 kg Wollengarn ist nicht 
als ein ungewöhnlich hoher im Vergleich zu anderen Sendungen von 
gleichem Umfang und Gewicht anzusehen. 1921. 671. 

Unter welchen Voraussetzungen ist ein Frachtstück als Kostbarkeit im Sinn 
des § 54 der EVO. anzusehen, wenn in ihm außer Kostbarkeiten auch solche 
Gegenstände enthalten sind, die nicht unter diesen Begriff fallen? 1921. 
871. 

Kann ein am 10. September 1918 in Verlust geratener Koffer mit Kleidern 
und Wäsche als Kostbarkeit angesehen werden bei einem Wert von 320 A 
für das kg? 1921. 993. 

Ein Rohrplattenkoffer mit Kleidungsstücken ist nicht als Kostbarkeit anzu- 
sehen. 1921. 995. 

Zum Begriff der Kostbarkeit im Sinn des § 54 der Eisenbahn-Verkchrsordnung. 
1921. 996. 

Anwendung des Kostbarkeitsbegriffs auf Felle. 1921. 1001. 

Pfeffer ist keine Kostbarkeit. 1921. 1227. 

Beförderung von Expreßgut-Kostbarkeiten. 1922. 963. 

Rechtsgültigkeit des $ 89 (2) der EVO. Die Beschränkung der Entschädigung 
für Verlust usw. von Kostbarkeiten auf einen Höchstbetrag kann im Tarif 
erfolgen. 1922. 757. 

Volle Haftung der Eisenbahn für eine Sendung Seidenwaren. Rechtswirk- 
samkeit der Ausführungsbestimmung zu $ 89 (2) EVO. 1928. 514. 

Gültigkeit der die Haftung der Eisenbalın für den Verlust von Kostbarkeiten 
auf einen Höchstbetrag beschränkenden Tarifbestimmung. 1928. 887. 

Waren, die in normalen Zeiten nicht als Kostbarkeiten galten, können in 
Zeiten stetig steigender Preise frachtrechtlich als solche angesehen werden. 
1923. 887. 

Keine Befreiung der Eisenbahn von der Haftpflicht für Kostbarkeiten, die 
nicht als solche zur Beförderung aufgegeben worden sind, wenn sie am Be- 
stimmungsort willkürlich über das Gut verfügt hat. 1928. 887. 

Haftung der Eisenbahn für das einem Gepäckträger übergebene Gepäck und 
für die darin enthaltenen Kostbarkeiten. 1924. 887. 

Kraftfahrzeuge. Haftung ‚kraft Gesetzes‘, s. $ 17 KFG. 1914. 918. 

Zusammenstoß zwischen Kraftwagen und Fabrikeisenbahn. 1915. 891. 

Verletzung einer Person durch Zusammenstoß einer Kraftdroschke mit einem 
Straßenbahnwagen. 1916. 583. $ 

Haftung des Halters eines Kraftfahrzeugs. 1916. 1002. 1917. 349. 1920. 715. 

Nichtanwendung des Gesetzes über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen. 1916. 
1014. 

Wer ist Halter eines Kraftfahrzeugs? Polizeiliche Genehmigung und Zulassung 
zum Kraftdroschkenbetrieb. 1917. 351. 

Haftbarkeit der Kraftfahrzeughalter. Mitwirkendes Verschulden des Ver- 
letzten. 1917. 352. 

Höhere Gewalt liegt nicht vor bei Unfällen, die sich infolge Durchfahren= 
einer geschlossenen Wegeschranke durch einen Kraftwagen ereignen. 1919. 
122. 

Verjährung von Schadenersatzansprüchen aus dem Kraftfahrzeuggesetz. 
1919. 796. 

Begriff des Kraftfahrzeugführers. 1919. 797. 

Berechnung des Schadenersatzanspruchs der Hinterbliebenen. 1920. 280. 

Haftpflicht. Ausgleichung zwischen Gesamtschuldnern. „ 1920. 283. 

Anwendung der weitergehenden Haftpflichtbestimmungen des Beamten- 
pflichtgesetzes. 1920. 715. 

Krankenkasse. Schadenersatz. Anspruch gegen Dritte. 1916. 598. 


Krankheit. Schadenersatzanspruch gegen das Reich wegen Außeracht- 
lassungder Rücksichtnahme auf den schonungsbedürftigen Zustand eines nach 
seiner Erkrankung wieder in den Dienst getretenen Beamten. 1923. 886. 


Kreisabgaben. Nachveranlagungen. 1916. 225. 
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Kreise. Beteiligung eines Kreises an den Kosten staatlicher Fisenbahn- 
bauten. 1917. 1021. 

Kreuzungen. Straßenherstellungskosten bei Eisenbahnkreuzungen. 1917. 
1020. 

Krieg. Erfüllung von Lieferungsverträgen ohne Kriegsklausel nach Kriegs- 
beginn. Im Großhandel wird der Verkäufer einer Ware nicht von der 
Leistung frei, so lange die Ware am Markt gehandelt wird und zu haben ist. 
1916. 993. 

Kriegsbetrieb. Keine Haftung des Eisenhahnfiskus für Betriebsunfalle 
von Zivilpersonen auf Strecken des besetzten (Gebiets, die im Auftrag des 
Chefs des Feldeisenbahnwesens von einer angrenzenden Eisenbahndirektion 
betrieben werden. 1921. 668. 

Kündigung. Mißbrauch des Kündigungsrechts gegenüber einem Beamten.. 
1918. 853. 


L. 


Leicht verderbliches Gut. Die Aufhebung der Lieferfristen und deren Folgen 
für die Haftung der FKisenbahu bei verschuldeter Verzögerung der Beför- 
derung von leicht verderblichem Gut. 1921. 870. 

Lieferfristen. Die Aufhebung der Lieferfristen und deren Folgen für 
die Haftung der Fisenbahn bei verschuldeter Verzögerung der Beförderung 
von leicht verderblichem Gut. 1921. 870. 

Lokomotiven. Belästigung der Anlieger durch Rauch aus Lokomotiv- 
schuppen. 1915. 214. 


M. 


Mannschaftsversorgungsgesetz. Festsetzung von Versorgungs- 
gebührnissen. 1916. 1016. 

Mietverträge. Verträge der Stadtgemeinden über entgeltliche Uber- 
lassung der Benutzung öffentlicher Straßen zum Straßenbahnbetrieb. 
Stempel. 1917. 604. 

Stempelpflicht der Straßenbenutzungsverträge für Kleinbahnen. 1918. 347. 

Militär. Festsetzung von Versorgungsgebührnissen nach dem Mannschafts- 
versorgungsgesetz. 1916. 1016. 

Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle militärischer Bahnschutzwachen. 
1917. 146. 

Preußische Beamte im Heeresdienst. Unfallfürsorge. 1920. 288. 

Militärrentenkürzung. 1920. 288. 

Militäranwärter. Ruhen der Militärrente. 1916. 600. 

Militärbahnen. Die preußische Staatsbahn haftet nicht für Verlust von 
Frachtgut, das sie den im Militärbetrieb befindlichen Bahnen im besetzten 
feindlichen Gebiet zur Weiterbeförderung übergeben hat. 1919. 124. 

Militäreinkommen. (remeindebesteuerung. 1919. 990. 

Gemeindeeinkommensteuer. Kriegsbesoldung der Unteroffiziere und Mann- 
schaften. 1919. 990. 


Gemeindeeinkommensteuer. Militärpersonen als „Neuanziehende‘‘. 1919. 
991. 

Militärhinterbliebenengesetz. Haftpflichtentschädigung bei 
Straßenbahnunfällen. Abtretung von Schadenersatzansprüchen an Dritte. 
1919. 301. 

Militär-Transportordnung. Anwendung des Militärtarifs. 1916. 
596. 


Musterzeichnungen der Bewerber bei Submissionen, Veröffentlichung. 
1916. 580. 
N. 


Nachbarrecht. Belästigung durch Rauch aus Lokonotivschuppen. 
915. 214. 
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Nachnahme. Zahlung von Nachnahme. Nur der im Frachtbrief angegebene 
Absender kann aus dem Frachtvertrag Rechte herleiten. 1920. 1281. 

Nebeneisenbahnen. Auslegung der mit grunderwerbspflichtigen Kreisen 
abgeschlossenen Verträge. Aufwendungen für Grundeigentunsbeschrän- 
kungen. 1915. 704. 


®. 


Obrigkeitliche Handlungen. Als obrigkeitliche Handlungen, deren 
berufsmäßige Ausübung den Angestellten schlechthin zum Beamten macht, 
kommen nur solche in Betracht, die, von einem Nichtbeamten vollzogen, 
unwirksam sind. 1920. 973. 

Offizierkriegsbesoldung. Anrechnung auf das Zivildiensteinkommen 

‚  verheirateter Beamter. 1920. 287. 

Öffentliche Gewalt. Haftung des Staats für Amtspflichtverletzungen 
von Beamten bei Ausübung der öffentlichen (sewalt. 1916. 602. 

Öffentlicher Gebrauch im Sinn des $ 24 des Kommunalabgabengesetzes 
ist Gemeingebrauch. 1920. 968. 

Öffentliches Recht. Die Ausschließung eines Arztes aus einem ärztlichen 
Standesverein und seine Boykottierung wegen Ubernahme des Amts als 
Bahnarzt ist unwirksam. 1914. 1691. l 

Der Beamte, dem ein staatseigener Winterschutzmantel zur Benutzung über- 
lassen ist, ist schadenersatzpflichtig, wenn er gegen die Bestimmungen 
verstößt, unter denen der Mantel ihm anvertraut und von ihn widerspruchslos 
angenommen ist. 1928. 1075. 

Ortspolizei. Der Bahnkörper ist dem Ortspolizeirecht nicht unterworfen. 
1915. 711. 

Grenzen der Zuständigkeit der Ortspolizeibehörden bei Genehmigung von 
Eisenbahnbauten. 1916. 228. 

Die Anlage einer Straßenbrücke über einer Eisenbahn gehört zu den im $ 4 
des Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 
der Genehmigung des zuständigen Ministers vorbehaltenen Anlagen. Die 
baupolizeiliche Genehmigung der Ortspolizeibehérde ist ausgeschlossen. 
1916. 416. 


P. 


Pension. Ruhegehaltsanspruch städtischer und staatlicher Kündigungs- 
beamten. 1918. 349. 
Ruhegehalt. Unterbrechung der Dienstzeit. 1918. 856. 
Ruhegehaltskürzung. Dienstaufwandsentschädigung. 1919. 801. 
Öffentlich-rechtlicher Charakter des Pensionsanspruchs gegen die Beamten- 
Pensions- und -Unterstützungskasse der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- 
bahn. 1920. 286. 
Beschwerde eines Eisenbahnbeamten gegen Festsetzung seiner Pension durch 
die Eisenbahndirektion. 1920. 721. 
Belassung von Pension gemäß § 75, Ziffer 2, Abs. 2 des Reichsbeamtengesetzes. 
1922. 769. | 
Siehe auch Ruhegehalt. 
Pensionierung. Anrechnung der llilfsbeamtendienstzeit bei der Pensio- 
nierung. 1914. 927. 
Anrechnung vorübergehender Beschäftigung bei der Pensionierung von Land- 
messern. 1914. 926. 
Begründung des Staatsbeamtenverhältnisses dureh Leistung des Diensteides, 
Wille der Anstellungsbehörde und des Angestellten. 1914. 927. 
Ruhegehaltsberechnung. 1916. 598. 
Rechtsgiltigkeit der vor dem 1. April 1920 zum 1. Juli 1920 erfolgten Kündi- 
gung und Pensionierung eines preußischen Eisenhbahnbeamten. 1924. 889. 
Pensionsgesetz. Zur Auslegung des Begriffs „aus Veranlassung des 
Dienstes‘ in $ 1, Abs. 2 des preußischen Beamtenpensionsgesetzes. 1923. 
890. 
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.- Pensionskasse und Reichsversicherungsstempel. 1918. 344. 
Offentlich-rechtlicher Charakter des Pensionsanspruchs gegen die Beamten- 
Pensions- und -Unterstützungskasse der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- 
bahn. 1920. 286. 

Personenbeförderung. Schadenersatzanspruch aus einer Vertrags- 
verletzung. Personenbeforderungsvertrag. 1916. 1004. 

Plünderungen. Inwieweit ist bei Bahnhofsplünderungen durch räuberische 
Banden höhere Gewalt anzunehmen, und inwieweit haftet die Eisenbahn 
für Beraubungen der Güter? 1920. 958. 

Polizei. Amtsverschwiegenheit. 1917. 355. 

Erlaß von sicherheitspolizeilichen Anordnungen durch die Aufsichtsbehörde. 
1920. 972. 

Polizeibeamte. Schweigepflicht der Polizeibesmten. 1918. 349. 

Polizeiliche Verfügungen. Bestimmtheit. 1924. 365. 

Polizeirecht. Der $ 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 
läßt die Verpflichtung des Eigentümers eines Grundstücks, sein Eigentuin 
in einem den polizeilich zu stellenden Anforderungen entsprechenden Zu- 
stand zu erhalten und polizeiwidrige Zustände abzustellen, unberührt. 
1914. 580. 1447. 

Postrecht. Haftung der Eisenbahn für Postsendungen bei Fisenbahn- 
unfällen auf Grund des § 25 des preußischen Gesetzes über die Eisenbahn - 
unternehmungen vom 3. November 1838. 1918. 1019. 

Preistreiberei. Der gemeine Handelswert ist zu ersetzen, auch wenn der 
Ersatzberechtigte dadurch einen Gewinn erzielt, der bei einem Weiter- 
verkauf des verlorenen Guts nach der Preistreibereiverorduung verboten 
gewesen ware. 1921. 673. 

Privatanschlußbahn. Kindigungsklausel der Privatanschlußverträge. 
1919. 1162. 

Privatanschlußgleise. Der Eisenbahnfiskus ist nicht gehalten, bei 
Enteignung eines Grundstücks eine höhere Entschädigung darum zu 
leisten, weil das Grundstück zur Anschließung an die Staatsbahn geeignet 
und dadurch sein Wert gesteigert ist. Verhältnis zwischen Bergbau und 
Eisenbahn. 1914. 1430. l 

Nichtanwendbarkeit des $ 243, Abs. 1, Nr. 4 StGB. auf Privatanschlußgleise. 
1922. 204. 
Privateisenbahnen. Beförderungspflicht einer Eisenbahngesellschaft. 
1916. 594. i 
Privateisenbahnen des allgemeinen Verkehrs. Zur Konzessionierung privater 
Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs einschließlich der Festsetzung 
der Konzessionsbedingungen, ferner zur Genehmigung der Baupläne und 
der Betriebseröffnung solcher Bahnen ist auf preußischem Gebiet nicht das 
Reich, sondern Preußen zuständig; Preußen bedarf aber dazu der Zustimmung 
des Reichs. Die Einstellung des Betriebs steht unter der Aufsicht des Reichs 
nach Maßgabe des § 13 des Staatsvertrags vom.31. März 1920. 1925. 991. 

Prozeßkosten. Erstattungspflicht für die Kosten eines Vorprozesses. 
1920. 279. 

Prozeßneurose. TUrsächlicher Zusammenhang zwischen einem Unfall 
eines Reisenden und der später eingetretenen Erkrankung. 1916. 412. 

Prozeßvoraussetzungen. Die Unterinstanz ist nach $ 101 des Landes- 
verwaltungsgesetzes vom 30. Juli 1883 an die Entscheidung des Revisions- 
gerichts auch insoweit gebunden, als diese über Prozeßvoraussetzungen 
Feststellung trifft. Über Prozeßvoraussetzungen hat auch der Revisions- 
richter frei zu entscheiden. 1924. 364. 


R. 


Reichspostverwaltung. Die Anmietung von Räumen für die Be- 
dürfnisse der Reichspostverwaltung dient nicht gewerblichen oder beruf- 
lichen Zwecken im Sinn der Ermäßigungsvorschrift Abs. 2 der Tarif 
nummer 48, I, I des preußischen Stempelsteuergesetzes. 1916. 601. 
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Reichsstempelgesetz. Unter dem Ausdruck ,,Frachtbrief‘' der 
Tarif-Nr. 6d des Reichsstempelgesetzes kann nur das verstanden werden, 
was der Frachtverkehr unter solchen Urkunden versteht. 1914. 919. 

Reichsversicherungsordnung. Zur Auslegung des § 1543 RVO. 
Zum Begriff des Betricbsunfalls im Sinn der RVO. 1918. 346. 

Zur Auslegung des § 903 RVO. — Selbstversicherte Unternehmer. 1918. 849. 

Arbeiten zum Bau eines zweiten Gleises gehören zum versicherungspflichtigen 
Betrieb der Fisenbahn. 1921. 874. 

Die. Eisenbahnverwaltung ist auch versicherungsrechtlich gegenüber einem 

Schlafwagenkontrolleur nicht als Unternehmer im Sinn des § 898 RVO. anzu- 
sehen. 1921. 234. 

Reichsversicherungsstempel und Pensionskasse. 1918. 344. 

Reichswertzuwachssteuer. Heranziehung zur Reichswertzuwachs- 
steuer. 1914. 914. 

Reisekosten der Staatsbeamten in Preußen. 1919. 803. 

Tagegeller für preußische Beamte bei auswärtiger Beschäftigung. 1920. 287. 


Rente. Dauer der Geldrente im Fall des $ 844 BGB. 1919. 793. 

Militärrentenkürzung. 1920. 288. 

Können die Kosten eines Heilverfahrens auch in der Form einer Rente zuge- 
billigt werden ? Unfallfürsorgegesetz vom 18. Juni 1901. 1920. 722 

Die Rente einer Beamtenwitwe, die mehr als 15 Jahre jünger ist als ihr Mann, 
nach dem Beamtenunfallfürsorgegesetz. 1921. 873. 

Berücksichtigung der Geldentwertung bei Vergleichen über die Festsetzung 
von Unterhaltsrenten. 1922. 205. 462. 

Anspruch auf Änderung einer Haftpflichtrente gemäß $ 323 ZPO. 1924. 556. 

Rentenaufwertung. Anfechtung eines Haftpflichtvergleichs. 1924. 881. 

Wiedergewähruug einer weggefallenen Haftpflichtrente. 1925. 616. 

Keine Verjährung von Rentenansprüchen gemäß $ 8 des Reichshaftpflicht- 

gesetzes in Höhe des Betrags, um den sie im Lauf eines Rechtsstreits wegen der 
Geldentwertung erhöht wurden. 1925. 1235. 

Revolution. Einfluß der Revolution auf einen während des Kriegs ge- 
schlossenen und nach Friedensschluß zu erfüllenden Werkvertrag. 1921. 
864. 

Rollfuhrunternehmer. Haftungsbeschränkungen des Rollfuhrunter- 
nehmers sind nur bindend, wenn sie gehörig öffentlich bekannt gemacht 
sind. 1922. 208. 

Ruhegehalt. Anspruch städtischer und staatlicher Kündigungsbeamten. 
1918. 349., 

Unterbrechung der Dienstzeit., 1918. 856. 
Belassung auf weniger als ein Jahr bei Dienstentlassung ist zulässig. 1925. 
626. i 


S. 


Schaden. Abwāgung von Betriebsgefahr und eigenem Verschulden des 
Verletzten. Verteilung des Schadens. 1925. 124. 

Schadenersatz. Bei Schadensersatz für Verlust und Minderung von 
Lebensmittelsendungen aus dem Ausland ist die Eisenbahn nur zur Er- 
stattung des amtlich festgesetzten Höchstpreises der Waren verpflichtet. 
1920. 100. 

Minderung des Schadenersatzanspruchs eines Kindes. 1920. 281. 

Ersatzanspriiche des Reichs gegen Reichsbeamte, wegen Amtspflichtver- 
letzungen. 1920. 286. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. Bei Ein- 
haltung der Lieferfrist haftet die Eisenbahn nicht für einen Schaden an 
leichtverderblichen Gütern, der durch eine Verzögerung des Transports ein- 
getreten ist. 1921. 237. 

Ersatzpflicht der Eisenbahn bei .„auffallendem Gewichtsabgang‘‘, wenn die 
Schadensursache nicht aufgekl: irt ist. 1921. 472. 
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Schadenersatz. Eine Ersatzpflicht der Eisenbahn bei Beschädigung einer 
Eiersendung durch Verschiebestoß besteht nur bei Nachweis eines be- 
sonderen Verschuldens. 1921. 672. 

Der gemeine Handelswert ist zu ersetzen, auch wenn der Ersatzberechtigte 
dadurch einen Gewinn erzielt, der bei einem Weiterverkauf nach der Preis- 
treibereiverordnung verboten gewesen wäre. 1921. 673. 

Entschädigung für ein an einen Unberechtigten ausgeliefertes Faß Wein. 
Haftung der Eisenbahn für die Sicherheit von Schließfächern. 1922. 752. 

Rechtsgültigkeit des $ 89 (2) der EVO. Die Beschränkung der Entschädigung 
für den Verlust usw. von Kostbarkeiten auf einen Jlöchstbetrag kann im 
Tarif erfolgen. 1922. 757. 

Der Beamte. dem ein staatseigener Winterschutzmantel zur Benutzung über- 
lassen ist, ist schadenersatzpflichtig, wenn er gegen die Bedingungen verstößt, 
unter denen der Mantel ihm anvertraut und von ihm widerspruchslos ange- 
nommen ist. 1928. 1075. 

Schadenersatzanpsruch gegen das Reich wegen Außerachtlassung der 
Rücksichtnahme auf den schonungsbedürftigen Zustand eines nach seiner 
Erkrankung wieder in den Dienst getretenen Beamten. 1923. 886. 

Schadenersatzpflicht der Eisenbahn bei Bescheinigung eines unrichtigen 
Frachtbriefduplikats. 1924. 888. 

Bei dem Verlust von Sendungen, die während des Waffenstillstands in 
Elsaß-Lothringen aufgegeben worden sind, ist die Eisenbahnverkehrsordnung 
anzuwenden und der Schadenersatz in deutscher Währung zu leisten. 
1924. 888. 

Keiue Haftung der Eisenbahn bei Mitführung explosionsgefährlicher Stoffe 
durch Reisende in Personenwagen. $ 29 EVO. 1920. 137. 

Berücksichtigung des Geldentwertungsschadens. 1925. 785. 

Verjährung bei Schadenersatzansprüchen. $ 98 EVO. 1925. 787. 

Überfahren einer Viehherde durch eigenes Verschulden des Besitzers. Neben- 
bahnbetrieb. Keine Haftung der Eisenbahn. 1925. 788. 

Schadenersatz wegen Nichtberücksichtigung nachträglicher Verfügung des 
Absenders. Verschulden der Eisenbahn und des Absenders. 1925. 790. 

Haftung der Eisenbahn für den durch Arbeitsniederlegung ihres Personals 
entstandenen Schaden. $ 5 ZVO. 1925. 792. 

Schenkung. Begriff der Schenkung. Auslegung der mit grunderwerbs- 
pflichtigen Kreisen abgeschlossenen Verträge 1915. 1136. 

Schiedsgerichte. Kraft und Gesetzmäßigkeit eines Schiedsspruchs. 
1916. 1010. S 

Bestellung. 1917. 357. 

Wegfall eines Schiedsrichters. 1918. 190. 

Schienenwege. Begriff der Schienenwege im Sinn des $ 24 des Kommunal- 
abgabengesetzes. 1917. 1022. 

Nur die „Schienenwege der Eisenbahnen‘, nicht andere Eisenbahnanlagen 
sind grundsteuerfrei. 1920. 969. 

Schließfächer. Haftung der Eisenbahn für die Sicherheit von Schlieb- 
fächern. 1922. 752. 

Sicherheitspolizeiliche Anordnungen. Erlaß durch die Aufsichts- 
hehörde. 1920. 972. 

Schlafwagenkontrolleur. Die Eisenbahnverwaltung ist auch ver- 
sicherungsrechtlich gegenüber einem Schlafwagenkontrolleur nicht als 
„Unternehmer“ im Sinn des $ 898 RVO. anzusehen. 1921. 234. 

Schneeschutzanlagen. Auslegung der mit grunderwerbspflichtigen 
Kreisen abgeschlossenen Verträge. 1915. 1136. 

Schneesturm. Entgleisung eines Eisenbahnzugs wegen Schneesturnis 
ein unvorhersehbares und nicht abzuwendendes Ereignis. 1921. 464. 
Spitzen und Stickereien. Begriff der „besonders wertvollen Spitzen und 

besonders wertvollen Stickereien‘‘. 1920. 718. 
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Schutzleute. Auf Schutzleute, die während des Kriegs zum Bahnschutz 
verwendet wurden, findet das preußische Unfallversicherungsgesetz keine 
Anwendung. 1921. 236. 

Schutzstreifen. Die Kosten für notwendige, nach der Bahneröfnnung 
hergestellte Brandschutzstreifen hat der Grundbesitzer dem Eisenbahn- 
unternehmer zu erstatten. 1918. 515. 

Schwebebahn. Fine Schwebebahn ist als Eisenbahn im Sinn des Reichs- 
haftpflichtgesetzes zu betrachten. 1916. 1015. 

Schweigepflicht der Staatsbeamten. 1918. 349. 

Staat. Haftung des Staats für Amtspflichtverletzungen von Beamten bei 
Ausübung der öffentlichen Gewalt. 1916. 602. 

Staatlicher Betrieb. Die gemäß $ 33 des Kommunalabgabeugesetzes von 
der zuständigen oberen Verwaltungsbehörde getroffene Festsetzung, daß 
ein staatlicher Betrieb weder als eine gewerbliche Unternehmung noch 
als ein Teil einer solchen zu betrachten sei, ist für den Verwaltungsrichter 
bindend. 1920. 970. 

Staatsbeamte. Schweigepflicht der Staatsbeamten. 1918. 349. 

Stadtverordnete. Wahlbeeinflussung der Eisenbahnbediensteten. 1916. 
229. 

Stempel. Aktienausgabestempel und Anschaffungsstempel. 1916. 599. 

Anschaffungsstempel bei der Kapitalerhöhung einer Aktiengesellschaft. 
1916. 1017. 

Stempel auf Gewinnanteilscheinbogen von Aktien. 1916. 1019. 1917. 361. 

Verträge der Stadtgemeinden über entgeltliche Überlassung der Benutzung 
öffentlicher Straßen zum Straßenbahnbetrieb sind als Mietsverträge 
stempelpflichtig. 1917. 604. - 

Pensionskasse und Reichsversicherungsstempel. 1918. 344. 

Stempelpflicht der Straßenbenutzungsverträge für Kleinbahnen. 1918. 347. 

Reichsstempel und Angestelltenversicherung. 1918. 848. 

Reichsstempel. Tisenbahnbaugesellschaften. 1919. 798. 

Reichsstempel. Anrechnung des Aktienausreichungsstempels. 1919. 799. 

Stempelsteuer. Kapitalerhöhungen bei Aktiengesellschaften. 1919. 800. 

Ein Betriebsüberlassungsvertrag ist als Pachtvertrag zu versteuern. 1919. 982. 


Stempelsteuergesetz. Die Anmietung von Räumen für die Bedürf- 
nisse der Reichspostverwaltung dient nicht gewerblichen oder beruflichen 
Zwecken im Sinn der Ermäßigungsvorschrift Abs. 2 der Tarifnummer 
48, I, 1 des preußischen Stempelsteuergesetzes. 1916. 601. 

Strafrecht. Gefährdung eines Eisenbahntransports im Sinn des $ 316, 
Absatz 2 des Strafgesetzbuchs. 1919. 1157. 

Nichtanwendbarkeit des $ 243, Abs. 1, Nr. 4 StGB. auf PrivatanschluBgleise. 


1922. 204. 
Offenhalten von Verkaufstellen von Bahnhofswirtschaften. 1925. 431. 
Straßen. Straßenherstellungskosten. Begriff der vorhandenen Straße. 


Spaltung der Kosten. 1916. 224. 
Straßenherstellungskosten. Einspruchsbescheid. 1916. 224. | 
Straßenherstellungskosten. Entstehung der Beitragspflicht. 1916. 225 
Straßenreinigung. 1916. 227. 
Verunstaltung einer Straße oder eines Platzes. 1916. 228. 
Straßenreinigungs- und Streupflicht. 1917. 364. 
StraBenherstellungskosten bei Eisenbahnkreuzungen. 1917. 1020. 
Straßenherstellungskosten. Fünfjährige Unterhaltungskosten. 1917. 1020. 
StraBenherstellungskosten. Begriff der wirtachaftlic hen Einheit eines Grund- 
stücks. 1917. 1022. 
Historische Straßen in Gutsbezirken. 1917. 1023. 
Stempelpflichtigkeit der Straßenbenutzungsverträge für Kleinbahnen. 1918. 
347. 
Haftung für die Verkehrssicherheit der Straßen. 1918. 811. 
Straßenherstellungskosten bei einem Bahngrundstück. 1919. 985. 
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Straßen. Straßenherstellungskosten. Die Anliegerbeitragspflicht als per- 
sönliche Verpflichtung des jeweiligen Eigentümers. 1919. 985. 

Straßenherstellungskosten. Verjährung. 1919. 987. 

Straßenherstellungskosten. Bedeutung der sogenannten Spaltungsvorschriften. 
1919. 987. 

Umwandlung eines Verbindungswegs in eine Ortsstraße. 1919. 987. 

Straßenherstellungskosten. Wirtschaftliche Einheit mehrerer Grundstücke. 
1919. 988. 

Straßenherstellungskosten. Begriff der Heranziehung gemäß $ 9 des Kommunal- 
abgabengesetzes. 1919. 988. 

Straßenherstellungskosten. Nebengebäude. 1919. 988. 

StraBenherstellungskosten. Rechtsbeständigkeit einer Fluchtlinie. 1919. 988. 

StraBenherstellungskosten. Bestimmung einer Straße zu einer vorhandenen 
im Sinn des $ 15 des Fluchtliniengesetzes. 1919. 989. 

Straßenherstellungskosten. Mehrkosten durch Rücksichtnahme auf eine 
Straßenbahn. 1919. 989. 

Fluchtliniengesetz. Angrenzung an eine Straße. 1919. 989. 

Straßenreinigung. Bedeutung des Gesetzes über die Reinigung öffentlicher 
Wege vom 1. Juli 1912. 1919. 991. 

Straßenreinigung. Prüfung des Ortsstatuts durch den Verwaltungsrichter. 
1919. 991. 

Straßenreinigung. Begriff der „geschlossenen“ Ortslage. 1919. 992. 

Straßenreinigungspflicht des Eisenbahnfiskus. 1919. 992. 

Zwang der Beteiligung der reinigungspflichtigen Straßenanlieger an der Be- 
nutzung einer städtischen Straßenreinigungsanstalt. 1920. 963. 

Begriff der vorhandenen Straße. Anwendung des $ 15 des Fluchtliniengesetzes 
von 1875. 1920. 964. 

Begriff und Merkmale der Unternehmerstraße. 1920. 965. 

Begriff der Ortsstraße. Vorhandene Straße. Straßenbauprogramm. 1920. 965. 

Erste Einrichtung einer Straße als Ortsstraße. 1920. 966. 

Straßenbaukosten gehören zu den gemeinen Lasten. 1920. 968. 

Begriffsbestimmung der OrtsstraBe. 1924. 375. 

Es gibt keine objektiven und allgemein gültigen Begriffsmerkmale der vorhan- 
denen Straße. Freilegung einer Straße. 1924. 375. 

Wird zwischen der Straße, der das Grundstück angrenzt, und dem Gebäude, 
das auf dem Grundstück errichtet ist, eine Parallelstraße angeordnet, so gilt 
schon mit deren Fluchtlinienfestsetzung das Gebäude nicht mehr als an 
jener Straße errichtet. 1924. 376. 

Ist ein an einem Privatweg erbautes und durch ihn mit einer öffentlichen 
Straße in wirtschaftlicher Beziehung stehendes Gebäude im Sinn des $ 15 
des Fluchtliniengesetzes an der öffentlichen Straße errichtet? 1924. 376. 

Straßenbahnen. Verträge der Stadtgemeinden über entgeltliche Über- 
lassung der Benutzung öffentlicher Straßen zum Straßenbahnbetrieb. 
Stempel. 1917. 604. 

Stempelpflicht der Straßenbenutzungsverträge. 1918. 347. 

StraBenherstellungskosten. Mehrkosten durch Rücksichtnahme auf cine 
Straßenbahn. 1919. 989. 

Straßen- und Wegebau. Straßenherstellungskosten. 1914. 1441. 

Straßenüberführungen. Straßenherstellungskosten bei Eisenbahn- 
kreuzungen. 1917. 1020. 

Straßenverkehr. Fürsorge für die Sicherheit des Straßenverkehrs bei 
Kabellegungsarbeiten. 1920. 280. 

Streiks. Haftung der Eisenbahn für ihre Leute bei Streiks. Höhere Gewalt. 
1922. 966. 

Gültigkeit der Verordnung des Reichspräsidenten vom 1. Februar 1922 betr. 
Verbot der Arbeitsniederlegung durch Beamte der Reichsbahn. Kein 
Streikrecht der Reichsbeamten. 1923. 331. 

Den Beamten steht kein Streikrecht zu. 1928. 332. 

Kein Streikrecht der Reichsbeamten. 1923. 520. 524. 
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Streiks. Haftung der Eisenbahn für den durch Arbeitsniederlegung ihres 


Personals entstandenen Schaden. § 5 EVO. 1925. 792. 

Zum Tatbestand des § 110 StrGB. ist nicht erforderlich, daß dem Auftrag- 
geber ein bewußt gesetzwidriges Tun angesonnen wird. Aus $ 10 des 
Reichsbeamtengesetzes ergibt sich eine Pflicht des Beamten, bei Staats- 
notstand ‚Streikarbeiten‘‘ zu verrichten. 1925. 1218. 

Submissionen. Veröffentlichung von Musterzeichnungen der Bewerber 
bei Submissionen. 1916. 580. 


T. 


Tagegelder der Staatsbeamten. Ermäßigung von Tagegeldern bei vorüber- 
gehender Beschäftigung eines Beamten außerhalb seines Wohnorts. 191». 
901. | 

Tagegelder für nicht etatsmäßig angestellte Beamte. Verjährung des An- 
spruchs. 1916. 607. 

Vereinbarung über die Herabsetzung der Tagegelder. 1916. 1025. 

Tagegelder für preußische Beamte bei auswärtiger Beschäftigung. 1920. 287. 

Keine Fortzahlung von Tagegeldern während des Erholungsurlaubs eines 
außerhalb seines Wohnorts kommissarisch beschäftigten Beamten. 1920. 
721. 

Tarifbenennung. Bezeichnung der nach einem Spezialtarif abzuferti- 
genden Güter im Frachtbrief. 1924. 888. 

Tarife. Rückerstattungsberechnung bei Notstandstarifen. Veröffentlichung 
von Notstandstarifon. 1919. 127. 

Tarifierung von Flugmotoren. Auslegung der Tarifstelle: Eisen- und Stahl- 
waren des Spezialtarifs I. 1919. 1160. 

Telegraphenanlagen. Genehmigungsfreie Telegraphenanlagen. 1918. 
850. 

Telegraphenrecht. Spätere Änderungen vorlıandener besondererAnlagen, 
Beteiligung des Wegeunterhaltungspflichtigen, s. $ 6 des Telegraphenwege- 
gesetzes. 1914. 920. 

Telegraphenverwaltung. Fürsorge für die Sicherheit des Straßen- 
verkehrs bei Kabellegungsarbeiten. 1920. 280. 

Telegraphenwegegesetz. Voraussetzung der Wegeunterstützungs- 

pflicht nach $ 6. 1919. 799. 
Einheitliche Anlage im Sinn des Gesetzes. 1919. 800. 
Zur Anwendung des $ 6, 4. 1920. 720. 

Telephon. Mifiverstehen bei telephonischen Gesprachen. 1919. 793. 

Topfwagen. Die Eisenbahn ist nicht fir Schaden und Verluste haftbar, 
die bei der Beförderung von Säuren in Topfwagen entstehen. 1921. 991. 

Transportgefährdung. Gefährdung eines Eisenbahntransports im 
Sinn des $ 316, Absatz 2 des Strafgesetzbuchs. 1919. 1157. 

Transportvertrag. Haftpflicht der Eisenbahn aus dem Transportver- 
trage und aus unerlaubter Handlung. 1918. 845. 

Tunnel. Höhere Gewalt bei einem Tunneleinsturz. 1920. 714. 


U. 
Unfall. Ausgleichung unter mehreren Schadenersatzpflichtigen. 1916. 586. 

Rechtsverhältnis zwischen einem durch Unfall Verletzten und seinem Vater. 
Unterhaltspflicht des Vaters für seinen Sohn. 1916. 586. 

Keine Haftung des Eisenbahnfiskus für Betriebsunfälle von Zivilpersonen 
auf Strecken des besetzten Gebiets, die im Auftrag des Chefs des Feld- 
eisenbahnwesens von einer angrenzenden Eisenbahndirektion betrieben 
werden. 1916. 668. 

Vertretbarkeit eines Unfalls, der durch unbefugte Beseitigung zum Schutz 
der Reisenden durch die Eisenbahnverwaltung im Wartesaal vorgenom- 
mener Absperrvorrichtungen veranlaßt worden ist. 1916. 804. 
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Unfall. Schadenersatzforderung des Ehemanns bei Verletzung der Ehefrau 
durch einen Unfall. 1916. 998. 
Beschränkung des Klagebegehrens in Fällen, wo für einen Anspruch mehr als 
eine rechtliche Grundlage in Frage kommt, z. B. bei einem Schadenersatz- 
anspruch aus einem Fisenbahnunfall neben der Haftung aus dem Haft- 
pflichtgesetz eine solche aus unerlaubter Handlung und aus dem Beförde- 

rungsvertrag. 1916. 1012. 

Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle militärischer Bahnschutzwachen. 
1917. 146. 

‘Zur Auslegung des g 1543 RVO. Zum Begriff des Betriebsunfalls im Sinn 
der RVO. 1918. 346. 

Entschädigung für den Geschäftsführer einer G. m. b. H., der zugleich Gesell- 
schafter ist. 1920. 282. 

Unfälle, die sich beim Ein- und Aussteigen aus den Eisenbahnwagen ereignen, 
sind als solche im Sinn des $ 1 des Haftpflichtgesetzes anzusehen. 1921. 990. 

Unfall nach Einsteigen in ein überfülltes Eisenbahnabteil. 1921. 1225. 

Selbstmord als Folge eines Betriebsunfalls. Haftpflicht der Eisenbahn. 1922. 
206. 

Ein an einem dienstfreien Tage in einem Dienstgebäude erlittener Unfall 
eines zu einer Vernehmung durch einen Vorgesetzten bestellten Beamten 
gilt als Betriebsunfall. 1922. 1131. 

Zum Begriff des Betriebsunfalls. . Ursächlicher Zusammenhang zwischen Be- 
triebsunfall und Dienstunfähigkeit. 1922. 1132. 

Unfall einer Beamtin auf dem Weg zur Dienststelle. 1928. 889. 

Unfallfürsorge. Geltendmachung von Ansprüchen auf Grund des $ 8 
des Unfallfürsorgegesetzes. 1914. 225. 

Die Pension und sonstige dem Verletzten geleistete und noch zu leistende, 
im Abs. I des $ 12 des Reichsunfallfürsorgegesetzes näher bezeichnete Zah- 
lungen kommen bei dem Anspruch auf $ 823 BGB. nur als ihn der Hohe 
nach begrenzend in Betracht; nur zum Betrag dieser Zuweisungen ist die 
Schadenersatzforderung auf den Fiskus übergegangen. 1914. 919. 

Festsetzung der Dauer einer Entschädigungsrente. 1916. 595. 

Klage eines Beamten auf T'eststellung seines Rechts auf Unfallpension. 1916. 
1011. 

Festsetzung von Unfallpensionen für Beamte. 1916. 1020. 

Hilflosenrente und Heilverfahren. 1917. 359. 

Unfallfürsorgegesetz und Forderungsabtretung. 1918. 842. 

Kosten des Heilverfahrens. 1919. 802. 

Hilflosenrente. 1919. 802. 

Preußische Beamte im Heeresdienst. 1920. 288. 

Zur Auslegung des $ 12 des Unfallftirsorgegesetzes vom 18. Juni 1901. 
1920. 722. 

Können die Kosten eines Heilverfahrens auch in der Form einer Rente zu- 
gebilligt werden? 1920. 722. 

Anspruch auf Heilungskosten eines im Reichsdienst unfallbeschädigten Be- 
amten gegen das Reich nach seinem Übertritt in die preußische Staats- 
verwaltung. 1920. 723. 

Landesgesetzliche Vorschriften über Beamtenunfallfürsorge sind insoweit 
nichtig, als sie die Haftung nach dem Reichshaftpflichtgesetz weiter ein- 
schränken als das Reichsunfallfürsorgegesetz. 1920. 1283. 

Die Rente einer Beamtenwitwe, die mehr als 15 Jahre jünger ist als ihr Mann, 
nach dem Beamtenunfallfürsorgegesetz. 1921. 873. 

Ein an einem dienstfreien Tage in einem Dienstgebäude SES Unfall eines 
zu einer Vernehmung durch einen Vorgesetzten bestellten Beamten gilt 
als Betriebsunfall. 1922, 1131. 

Zum Begriff des Betriebsunfalls. Ursächlicher Zusammenhang zwischen Be- 
triebsunfall und Dienstunfaéligkeit. 1922. 1132. 

Anmeldung von Ansprüchen auf Grund des Beamtenunfallfürsorgegesetzes. 
1922. 1135. 
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Unfallfürsorge. Schadenersatzanspruch eines auf Grund des Beamten- 
unfallfürsorgegesetzes pensionierten Reichspostbeamten gegen die Eisenbahn- 
verwaltung. 1923. 890. 

Anwendung des Beamtenunfallfürsorgegesetzes auf die in privatrechtlichem 
Vertragsverhältnis beschäftigten Eisenbahnhilfsbeamten. 1924. 889. 


Unfallversicherun E Die Beschäftigung eines Bureaudieners einer 

Betriebsinspektion iet der Unfallversicherung zu unterstellen. 1914. 925. 

Zwangsvollstreckung gegen ein Genossenschaftsmitglied wegen eines rück- 
ständigen Beitrags. 1916. 605. 

Ausschlußfrist nach § 137 Abs. 2 des Gewerbe-Unfallversicherungs- Gesetzes 
vom 5. Juli 1900. 1916. 606. 

Tätigkeit eines Arbeiters für einen Dritten. 1917. 358. | 

Verletzung oder Tötung eines von einem Tiefbauunternehmer beschäftigten, 
bei einer Berufsgenossenschaft versicherten Arbeiters bei Gleisausbesse- 
rungsarbeiten. Keine Erstattung der von der Berufsgenossenschaft zu zah- 
lenden Entschädigungen durch die Eisenbahnverwaltung. 1918. 1017. 

Hilflosenrente. 1919. 802. 

Zur Aussetzung des gerichtlichen Verfahrens nach § 901 Abs. 2 der Reichs- 
versicherungsordnung. 1920. 285. 

Umfang des Übergangs des Entschädigungsanspruchs des Verletzten gegen 
einen Dritten auf die Berufsgenossenschaft. 1920. 285. 

Die Eisenbahnverwaltung ist auch versicherungsrechtlich gegenüber einem 
Schlafwagenkontrolleur nicht als „Unternehmer“ im Sinn des § 898 RVO. 
anzusehen. 1921. 234. 

Auf Schutzleute, die während des Kriegs zum Bahnschutz verwendet wurden, 
findet das preußische Unfallversicherungsgesetz keine Anwendung. 1921. 236. 

Nach dem Aufbau der Unfallversicherung ist es begrifflich ausgeschlossen, 
daß einem Versicherten gegenüber für die Unfallversicherung mehrere 
Unternehmer und dementsprechend u. U. mehrere Versicherungsträger in 
Frage kommen können. 1925. 1234. 


Unterstützungswohnsitzgesetz. Hat der Ortsarmenverband die 
Kosten zu tragen, die die Eisenbahnverwaltung aufgewendet hat, um einem 
durch eigene Schuld verunglückten Dritten ärztliche Hilfe angedeihen zu 
lassen? 1914. 228. 


V. 


Verfassungsrecht. Zur Konzessionierung privater Eisenbahnen des 
allgemeinen Verkehrs einschließlich der Feststellung der Konzessionsbedin- 
gungen, ferner zur Genehmigung der Baupläne und der Betriebseröffnung 
solcher Bahnen ist auf preußischem Gebiet nicht das Reich, sondern Preußen 
zuständig; Preußen bedarf aber dazu der Zustimmung des Reichs. Die Ein- 
stellung des Betriebs steht unter der Aufsicht des Reichs nach Maßgabe 
des $ 13 des Staatsvertrags vom 31. März 1920. 1925. 991. 

Die Reichsbahnstellen sind mittelbare Reichsbehörden. 1925. 1231. 


Vergleich. Ein fernmündlich zustande gekommener Vergleich ist nicht 
deshalb rechtsunwirksam, weil eine zu Beweiszwecken übliche oder verab- 
redete Beurkundung noch nicht stattgefunden hat. 1922. 764. 

Rechtsverpflichtung zur Erhöhung von durch Privatvergleich festgesetzten 
Haftpflichtrenten infolge der Geldentwertung. Rechtswirkung eines im 
Vergleich enthaltenen Verzichts. 1928. 509. 


Verjährung. Verjährungsfrist des $ 8 RHG. Unterbrechung nach $ 208 

BGB. 1925. 785. 
Verjährung bei Schadenersatzansprüchen. $ 98 EVO. 1925. 787. 

Verkehrssteuer. Zum Begriff der „Schienenbahnen‘“ im Sinn des Ver- 
kehrssteuergesetzes. 1921. 873. 

Versorgungsansprüche. Der Schadenersatzanspruch aus dem Reichs- 
haftpflichtgesetz kann auch nach dem Übergang der preußischen Eisen- 
bahnen auf das Reich neben dem Versorgungsanspruch aus dem Reichs- 
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versorgungsgesetz vom 12. Mai 1920 und dem Mannschaftsversorgungsgesetz 
vom 31. Mai 1906 geltend gemacht werden. 1925. 1236. 

Versorgungsleitungen. Anerkennungsgebihren fiir die Durchlegung 
städtischer Versorgungsleitungen durch die Eisenbahn. 1916. 573. 

Verträge. Erhöhung der Gegenleistung durch Richterspruch bei Fortbestand 
von Verträgen. Anwendung der clausula rebus sic stantibus. 1921. 675. 

Der Einwand der Existenzvernichtung gegenüber der Erfüllungsklage. 1921. 
679. ` 

Einfluß der Revolution auf einen während des Kriegs geschlossenen und nach 
Friedensschluß zu erfüllenden Werkvertrag. 1921. 864. 

Clausula rebus sic stantibus. Zum Begriff der wirtschaftlichen Unmöglichkeit 
einer Leistung. 1921. 865. 

Verunstaltung von Ortschaften. 1917. 1028. 

Verunstaltung von Ortschaften und landschaftlich hervorragenden Gegenden. 
1919. 994. 

Verunstaltungsgesetz. Reklameschilder längs der Eisenbahn. 1914. 
1447. 

Verwägung. Haftpflicht der Eisenbahn bei unrichtiger bahnamtlicher Ver- 
wägung. 1924. 887. 

Verwaltungsrecht. Gegen die Fnteignungserkldrung (§ 32 des Ent- 
eignungsgesetzes) findet ein ordentliches Rechtsmittel (Beschwerde oder 
Klage) nicht statt. 1917. 785. 

Verwaltungsstreitverfahren. Gerichtsferien. 1919. 995. 

Das Verwaltungsstreitverfahren wird begründet durch den 6ffentlich-recht- 
lichen Eingriff an sich. 1920. 960. 

Eine Klage des Herangezogenen auf Rückzahlung des gezahlten Anlieger- 
beitrags ist im Verwaltungsstreitverfahren nicht zulässig. 1920. 970. 

Im Verwaltungsstreitverfahren ist bei befristeter Klage eine Klageänderung 
nach Ablauf der Klagefrist unstatthaft. 1920. 970. 

Die Aufgabe des Verwaltungsrichters, den Sachverhalt von Amtswegen voll- 
ständig aufzuklären, gilt für das gesamte Verwaltungsstreitverfahren, auch 
in Umsatzsteuersachen. 1924. 365. 

Vieh. Beschlagnahme einer Sendung Vieh infolge Ausfuhrverbots, keine 
Haftung der Eisenbahn. 1928. 512. 

Vorfluthindernisse. Polizeilicher Eingriff gegen die Einbringung. 
1924. 377. 

pr W. 

Währung. Bei dem Verlust von Sendungen, die während des Waffenstill- 
stands in Elsaß-Lothringen aufgegeben worden sind, ist die Eisenbahnver- 
kehrsordnung anzuwenden und der Schadenersatz in deutscher Währung 
zu leisten. 1924. 888. 

Wagenstandgeld. Rechtliche Natur. 1928. 888. 

Wahlen. Wahlbeeinflussung der Eisenbahnbediensteten. 1916. 229. 

Wahl eines Eisenbahnpolizeibeamten zum Gemeindeverordneten. 1916. 230. 

Warteräume. Haftung der Eisenbahn für mangelhafte Beschaffenheit der 
Einrichtungsgegenstände in den Wartesälen. 1915. 895. 

Vertretbarkeit eines Unfalls, der durch unbefugte Beseitigung zum Schutz 
der Reisenden durch die Eisenbahnverwaltung im Wartesaal vorgenommener 
Absperrvorrichtungen veranlaßt worden ist. 1916. 804. 

Wasserlauf. Zuführung von Schmutzstoffen in einen Wasserlauf. 1924. 377. 

Wasserleitungen. Gebühren. 1917. 1021. 

Wasserrecht. Verlegung eines Privatflusses. 1914. 1446. 

Wechselstube. Rechtliche Natur der Überlassung von Bahnhofsräumen 
zum Betrieb einer Wechselstube 1925. 1235. 

Wege. Begriff des öffentlichen Weges. 1914. 1444. 1921. 1223. 

Inanspruchnahme eines Weges für den öffentlichen Verkehr. 1914. 1444. 

. Schutz des Verkehrs auf nichtöffentlichen Wegen. 1914. 1444. 

Verfahren in Wegestreitsachen. 1914. 1443. 
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Wege. Verlegung öffentlicher Wege bei Kleinbahnbauten. 174. 1444. 

Einziehung und Verlegung öffentlicher Wege. 1916. 227. 

Privatwege. 1916. 227. 

Anerkennungsgebühren für die Durchlegung städtischer Versorgungsleitungen 
durch die Eisenbahn. 1916. 573. 

Beseitigung eines Überweges. Entschädigungsanspruch. 1916. 603. 

Streit über die Wegebaulast. Unzulässigkeit einer Klage aus $ 56 Abs. 5 des 
Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 auf Abwälzung der polizeilich 
geforderten Leistung auf einen Dritten ohne Beteiligung der Wegepolizei- 
behörde. 1916. 1218. Ä . 

Unterhaltung der bei Eisenbahnbauten verlegten oder veränderten öffent- 
lichen Wege. 1917. 1023. 

Öffentliche Wege. 1917. 1023. 

Abbürdungsklage in Wegestreitsachen. 1917. 1023. 

Rechte des Eigentümers am Wegekörper. 1917. 1024. 

Verpflichtung zur Beleuchtung von Wegen. 1917. 1024. 

Einziehung öffentlicher Wege. 1917. 1024. 

Streitverfahren in Wegebausachen. 1917. 1025. 

Erstattung der Kosten wegebaulicher Leistungen. 1917. 1025. 

Schaffung öffentlicher Wege. 1917. 1025. 

Voraussetzung der Wegeunterstützungspflicht nach § 6 des Telegraphen- 
wegegesetzes. 1919. 799. 

Bedeutung des Gesetzes über die Reinigung öffentlicher Wege vom 1. Juli 

1912. 1919. 991. 

Straßenreinigung. Prüfung des Ortsstatuts durch den Verwaltungsrichter. 
1919. 991. 

Straßenreinigung. Begriff der „geschlossenen‘*‘ Ortslage. 1919. 992. 

Straßenreinigungspflicht des Eisenbahnfiskus. 1919. 992. 

Beleuchtungspflicht bei Privatwegen. 1919. 992. 

Entstehung des öffentlichen Weges. 1919. 993. 

Öffentlichkeit der Wege. Materielle Rechtskraft der Entscheidung. 1919. 993. 

Zulässigkeit des Rechtswegs bei Streitigkeiten zwischen den Wegeunter- 
haltungspflichtigen und einer Straßenbahn. 1920. 289. 

Ersitzung einer Wegegerechtigkeit. 1920. 465. 

Die Inanspruchnahme einer dem öffentlichen Verkehr gewidmeten Wegefläche 
kann sich nur auf diejenigen Einschränkungen des Eigentums erstrecken, 
die sich notwendig aus dem Zweck des Weges und den Anforderungen des 
öffentlichen Verkehrs ergeben. 1920. 961. 

Eine wegebaupolizeiliche Verfügung muß stets die Aufforderung zu einer 
bestimmten Leistung enthalten und hierfür eine angemessene Frist setzen. 
1920. 962. 

Der Gemeingebrauch an öffentlichen Wegen kein ‚sonstiges Recht" im Sinn 
des § 823 B. G. B. 1921. 243. 

Wohnungsaufsicht. Das Wohnungsgesetz vom 28. März 1918 gibt dem 
Gemeindevorstand ein Anordnungs- und Zwangsrecht, das er an und für 
sich als Gemeindevorstand nicht besitzt. 1924. 374. 

Wohnungsmangel. Nur die Gemeindebehörde, nicht die Polizeibehörde 
hat die erforderlichen Anordnungen auf dem Gebiet der Bekämpfung des 
Wohnungsmangels zu treffen. 1924. 374. u 


Z. 


Zechen- und Berg werksbahnen. Anwendbarkeit des $ 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes auf Zechen- und Bergwerksbahnen. 1921. 988. 
Zivilprozeßordnung. Beschränkung des Klagebegehrens in Fällen, 
wo für einen Anspruch mehr als eine rechtliche Grundlage in Frage kommt. 
1916. 1012. 
Schiedsverträge. 1917. 357. 
Wirkungen eines Zwischenurteils über den Grund des Anspruchs. 1918. 847. 
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84 II. Rechtsprechung. 


Zivilprozeßordnung. Freie Beweiswürdigung. Genügt die Tatsache, 
daß Weinfässer während des Eisenbahntransports angebohrt worden sind, 
um die Täterschaft von Eisenbahnbediensteten als erwiesen anzusehen ? 
1921. 232. 

Zuständigkeit der Reichsdisziplinarbehörden wegen Vergehen, die vor 
dem Übergang der Staatsbahnen auf das Reich begangen worden sind. 
1921. 665. 

Verhältnis des Reichs zu den Ländern in Rechtsstreitigkeiten nach Übergang 
der Staatseisenbahnen auf das Reich. Das Reich ist Rechtsnachfolger 
der Länder. 1924. 170. 

Zur letztinstandlichen Entscheidung über die Veranlagung zu kommunalen 
Zuschlägen zur Grunderwerbsteuer ist das preußische Oberverwaltungs- 
gericht als Revisionsgericht zuständig. 1924. 367. 

Das Wohnungsgesetz vom 28. März 1918 gibt dem Gemeindevorstand ein An- 
ordnungs- und Zwangsrecht, das er an und für sich als Gemendororstand 
nicht besitzt. 1924. 374. 

Nur die Gemeindebehörde, nicht die Polizeibehörde hat die erforderlichen Ar 
ordnungen auf dem Gebiet der Bekämpfung des Wohnungsmangels zu treffen. 
1924. 374. 

Die Reichs eisenbahnbehörden sind zur Erhebung des Kompetenzkonflikts in 
den in Preußen wider sie anhängigen Rechtsstreiten nicht befugt. Dem preu- 
Bischen Gerichtshof zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte ist nur die 
Entscheidung über die Streitigkeiten zwischen den Gerichten und den Ver- 
waltungsbehörden oder Verwaltungsgerichten des Landes übertragen. 
1924. 885. 

Zuwachssteuergesetz. Auch die nach $ 30 von der Steuerpflicht des 
‘Veräußerers befreiten Personen (Bundesstaaten, Gemeinden) unterliegen der 
Haftung als Erwerber nach $ 29 das. 1920. 972. 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 


Für die Bezeichnung des erkennenden Gerichts sind nachstehende Abkürzungen 


l gebraucht: 
Reichsgericht . = Rg. Preuß. Gerichtshof 
Reichsdisziplinarhof = R. Diszipl. H. zur Entscheidung 
Staatsgerichtshof für der Kompetenz- 
das Deutsche Reich = St. Gh. f.d.D.R. konflikte . = Kgh. 
Preuß. Oberverwal- Preuß. Kammergericht = Kg. 
tungsgericht . . . = OVg. Oberlandesgericht . . = OLg 
Datum) e LU iin 
SE kennendes Inhalt TT" ` Seite 
Gericht gang 
nisses 
1912 
6. Juli — Rg. Die Pension und sonstige dem Verletzten 


| 

| 

| 

| geleistete und noch zu leistende, im Abs.1 

| des § 12 des Reichsunfallfürsorgegesetzes 
näher bezeichnete Zahlungen kommen 
bei dem Anspruch aus $ 823 BGB. nur 
als ihn der Höhe nach begrenzend in 
Betracht; nur zum Betrag dieser Zu- 

i weisungen ist die Schadenersatzforde- 

! rung auf den Fiskus übergegangen. . |1914| 919 


9. „ | i Unter dem Ausdruck ,Frachtbrief‘“ der 

| Tarif-Nr. 6 d des Reichsstempelgesetzes 

kann nur das verstanden werden, was 

| der Frachtverkehr unter solchen Ur- 
| kunden versteht ......... . {1914| 919 
| 


20. Septbr. OVg. Grenzen der Bahnpolizei . . . . . . . | 1914) 1446 
1. Oktbr. PP Beamtendisziplin. . . . . . . . 1914) 1448 
17. 2 2 Begriff des öffentlichen Weges. . .. . 1914, 1444 


22. ie Rg. Biirgerliches Recht. on gegen 
den Beamten .. . . . . |1914 917 


30. TE A Spätere Änderungen ee vee fered be- 
sonderer Anlagen, Beteiligung des Wege- 
unterhaltungspflichtigen, s. $ 6 des 
Telegraphenwegegesetzes. . . 1914 


30. ve Das Gesetz trifft keine Bestimmung über 
j die Person des Schadenersatzpflichti- | 

gen im Fall des § 51 Gew.-O. (Unter. 

sagung der Benutzung einer gewerb- 

lichen Anlage durch die höheren Ver- 
waltungsbehörden) . . . . 2... . 471914; 921 


1. Novbr. Gs Besoldungsordnung. Verwaltung von 
Nebenämtern. Stellenzulagen . . . . [1914| 924 
4. Se OVg. Verlegung öffentlicher ne bei Klein- 
bahnbauten . . . . | 1914 | 1444 
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II. Rechtsprechung. 


Datum 
des 
Erkennt- 
nisses 


1912 
21. Novbr. 


28. S 
4. Dezbr. 


16. PR 


13. Febr. 


| 
21. > 
21. X 

| 

| 


Er- 
kennendes 
Gericht 


OVg. 


Inhalt 


Ansiedelung. Genehmigung. : 

Schutz des Verkehrs auf nicht éffentlichen 
Wegen ... 

Die Beschaftigung ‘eines Bureaudieners 
einer Betriebsinspektion ist der Unfall- 
versicherung zu unterstellen . > 

Heranziehung einer Bahneinheit zur Um- 
satzsteuer . ay. de se a ae ei 


Das obligatorische, Rechte und Pflichten 
zwischen Unternehmer und Eigentümer 
schaffende Verhältnis, welches das Ge- 
setz durch die Festsetzung der Ent- 
schädigung zur Entstehung gelangen 
läßt, wird mit dem Erlass des Ent- 
schädigungsfestsetzungsbeschlusses be- 
gründet . . . DE ee nee 

Privatanschlußgleiae. Der Eisenbahn- 
fiskus ist nicht gehalten, bei Enteignung 
eines Grundstücks eine höhere Ent- 
schädigung darum 'zu leisten, weil das 
Grundstück zur AnschlieBung an die 
Staatsbahn geeignet und dadurch sein 
Wert gesteigert ist. Verhältnis zwischen 
Bergbau und Eisenbahn. . . . 

Anrechnung vorübergehender Beschäfti- 
gung bei der Pensionierung von Land- 
messern . . . 

Der $ 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. No- 
vember 1838 läßt die Verpflichtung des 
Eigentümers, sein Eigentum in einem 
den polizeilich zu stellenden Anforde- 
rungen entsprechenden Zustand zu er- 
halten und eee Zustände ab- 
zustellen, unberührt. ; : 


Ansiedelung. Genehmigung . 

Begründung des Staatsbeamtenverhält- 
nisses durch Leistung des Diensteides, 
Wille der ne ey und des 
Angestellten . i ; 

Verlegung eines Privatflusses ; 

Anrechnung der Hilfsbeamtendienstzeit 
bei der Pensionierung . . .„ ®. 

Freie Fahrt auf städtischen Straßen- 
bahnen ; 

Bei Untersagung der Benutzung einer ge- 
werblichen Anlage durch die höhere 
Verwaltungsbehörde kann neben dem 
Landesfiskus nicht auch der Eisenbahn- 
fiskus als schadenersatzpflichtig in 
Anspruch genommen werden ‘ 


Jahr- Seite 
gang 
we 1445 

| 
1914) 1444 
1914 925 
DI 1442 

| 

dë 

| 

| 

| 
1914 923 

| 

| 

| 
1914| 1430 
1914| 926 
1914| 580 

1447 

1914| 1445 
1914| 927 
1914 | 1446 
1914| 927 
1914 | 1446 
1914 922 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 
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Datum 


Erkennt- 
nisses 


18. März 


23. April 


27. 


SH, ai 


en 


10. 


des 


1918 


| 


kennendes 
Gericht 


Lg.Königs- 
berg i. Pr. 


Inhalt 


OVg. Steuerfreiheit der dem öffentlichen 
Dienst gewidmeten Grundstücke und 


Gebäude. Dienstwohnungen. 


Der Staat hat im Fall schuldhafter 
Körperverletzung eines Beamten, die 
dessen Pensionierung verursacht, gegen 
den Täter keinen Anspruch auf Er- 
stattung der Pensionsgelder . . 


Ansiedelung. Genehmigung. . 

Geltendmachung von Ansprüchen auf 
Grund des § 8 des be 
gesetzes . E A8 


Kassen im Sinn des $ 395 BGB. 

Straßenreinigung . 

Es ist nicht als freiwillige Abtretung : an- 
zusehen, wenn bei einer Teilenteignung 
der Unternehmer auf Verlangen des 
Eigentümers das ee Grundstück 
übernimmt. 

Außerkraftsetzung einer die Bauerlaubnis 
versagenden polizeilichen Verfügung . 

er Steuerfreiheit der dem öffentlichen 

Dienst gewidmeten Grundstücke und 
Gebäude. . . ; 

5 Reklameschilder längs der Eisenbahn : 

Se Privatwege. . . SENG 

ee Straßenherstellungskosten : 

ei Baupolizeigebühren bei staatlichen Bauten 

ep Verfahren in Wegestreitsachen . . 

ı Anwendung des $ 254 Abs. 2 BGB. auf 
den körperlich Verletzten. Freies 
Selbstbestimmungsrecht des Verletzten 
über Operation seines Körpers . 

2 Die Anmietung von Räumen für die Be- 
dirfnisse der Reichspostverwaltung 
dient nicht gewerblichen oder beruf- 
lichen Zwecken im Sinn der Ermäßi- 
gungsvorschrift Abs. 2 der Tarifnummer 
48, I, 1 des Bee. Stempelsteuer- 
gesetzes . . 

H Veröffentlichung von Musterzeichnungen 
der Bewerber bei Submissionen . 

de Unfallfürsorge. Festsetzung der Dauer 
einer Entschädigungsrente. . . 

OVg. Verfahren in Wegestreitsachen. : 

Hat der Ortsarmenverband die Kosten 
zu tragen, die die Eisenbahnverwaltung 
aufgewendet hat, um einem durch ei- 
gene Schuld verunglückten Dritten 
ärztliche Hilfe angedeihen zu lassen? . 

Militär-Transportordnung. Anwendung 
des Militärtarifs ea 


Rg. 
OVg. 
Rg. 
OVg. 


Rg. 


OVg. 


Rg. 


1914; 1442 
| 


1914, 
1914 


917 
1445 


1914 


1914 
1916 


225 


918 
227 


1916. 


| 


1916 


601 
580 


1916 
1914 


695 
1443 


1914 228 


1916 | 596 


II. Rechtsprechung. 


12. 
20. 


16. 


28. 
29. 


15. 


Oktbr. 


kennendes 
Gericht 


Inhalt 


StraBenherstellungskosten. u... 


der Beitragspflicht . 


Haftung „kraft Gesetzes‘, s. E KFG. 
Hypothekenrecht. Die Vorschrift des 
268 Abs. 3 Satz 2 BGB., daß der 
bergang einer Forderung auf den sein 
Ablésungsrecht Ausübenden nicht 
zum Nachteil des bisherigen Gläubigers 
geltend gemacht werden kann, begreift 
nur solche Nachteile, die diesem Gläu- 
biger in seiner Eigenschaft als Inhaber 
der von der Ablösung betroffenen For- 
derung erwachsen . 

Rückzahlung zuviel gezahlten Gehalte. 
Wegfall der Bereicherung . . 

Nachsuchung der Dienstentlassung durch 
den Beamten im Lauf des Disziplinar- 
verfahrens. Einstellung des Verfahrens 

Ergibt die Beweisaufnahme, daß ein Unfall 
sich auf verschiedene Weise zugetragen 
haben kann, so findet das Haftpflicht- 
gesetz nur dann Anwendung, wenn jeder 
mögliche Hergang als Betriebsunfall 
zu betrachten ist. 

Genehmigung der Bilanz ‘durch die Gene- 
ralversammlung einer Aktiengesell- 
schaft. en wegen Gesetzes- 
verletzung . ; 

Inanspruchnahme eines "Weges für den 
öffentlichen Verkehr . 

Schadenersatzansprüche der Aktien- 
gesellschaft aus der Gründung oder aus 
der Geschäftsführung . ; 

Heranziehung zur Reichswertzuwachs- 
steuer . . 

Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle bei 
grobem Verschulden der Reisenden . 


Besteuerung der Kleinbahnen . 


Krankenkassen. Schadenersatz. 
spruch gegen Dritte . 

Auslegung der Satzungen einer Aktien- 
gesellschaft. Anteil des Vorstands am 
Jahresgewinn . . 

Erfüllungsgehilfen des Beförderungsver- 
trags bei einem Straßenbahnunter- 
nehmen . . 

Für einen Unfall, den ein "Reisender auf 
einer Bahnhofszufahrtstraße erleidet, 
haftet die Eisenbahnverwaltung weder 
auf Grund des Haftpflichtgesetzes, noch 
auf Grund des Beförderungsvertrags. 
— Auf Landstraßen außerhalb der Ort- 


An- 


1914 


1916 


1916 


1914 


1916 
1914 


1916 
1914 


1914 
1914 


1916 


1916 


1916 


1191 


681 


597 


911 


588 
1444 


589 
914 


913 
1442 


598 
590 


581 
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Datum Er 


des | 
kennendes Inhalt . Seite 
Erkennt- Gericht gang | 


nisses 


1918 

schaften besteht der Regel nach eine 

Verpflichtung zum Streuen oder zu 

anderweitiger Beseitigung der Winter- 

glatte fir den zur Unterhaltung der 
Straße Verpflichteten nicht ... 1914 | 1198 

16. Dezbr. Rg. Gewinnverteilung einer Aktiongosell 
| schaft... . . 1916| 591 

22. „ Se Auslegung der ait grundemwerbaptlich- 

tigen Kreisen abgeschlossenen Verträge 

über den Grunderwerb für Nebeneisen- 

bahnen. Aufwendungen für Grund- 
eigentumsbeschränkungen . . . . . . 1915| 704 


1914 
2. Januar | Rg. Vertretung der Aktiengesellschaft durch 
Vorstand und Aufsichtsrat. Ben 
der Vorzugsaktie. . . .. . 1916 | 592 


3. nn 7 Vermögensrechtliche Ansprache von 
Staatsbeamten aus ihrem Dienstver- 
haltnis. Prüfung des Anstellungsakts | . 
durch die ordentlichen Gerichte . . . | 1916| 582 
5. 3 is EE und 
stempel. . . . 1916 | 599 


5. An OVg. Anlagen zur Sicherung PR “Gefahren 
und Nachteile durch Kleinbahnen . . [1916| 230 
9. e Rg. Haftung des Staats für Amtspflichtver- 


letzungen von Beamten bei en 
der öffentlichen Gewalt. . . . . . 11916 | 602 


OVg. Kanalisationsgebihren. direityerfähren.; 1916| 223 
t jà Baupolizeigebühren `, . . . 1916| 225 


Rg. Beseitigung eines Überwegeh. KE 
digungsanspruch . . . 1916 | 603 


ek Betriebsunfall im Sınn des Reiche- Haft- i 
pflichtgesetzes. Mitwirkendes Ver- 
schulden des Verletzten. . . . . . . 11914 | 1437 


| 
29. eg 
e Die Ausschließung eines Arztes aus einem 
ärztlichen Standesverein und seine 
| Boykottierung wegen Übernahme des 
Amtes als Bahnarzt ist rechtsunwirk- 
sam. . ©... > > > 11914 | 1691 
| o Beförderungspflicht einer Eisenbahn- 
gesellschaft. Aktienerwerb . . . . . [1916| 594 
Sé Haftpflicht der Eisenbahn bei Ver- 
letzungen der Reisenden durch 
Schließen der Wagentüren. . . 1914 | 1202 
OVg. Verhältnis der Staatseisenbahnver- | 
waltung zu den anderen stationes fisci 
auf dem Gebiet des Run 
wesen ..... 1915 | 218 
10. e en Kanalgebühren. Eisenbahnfiskus und 
| staatliche Polizeiverwaltung . . . . . | 1916| 223 


II. Rechtsprechung. 


Datum 
des 
Erkennt- 
nisses 
1914 
12. Febr. 
19. = 
20. ar 
21: Sa 
28. Si 
2. März 
d „ 
3. 29 
5. y 
12. 2 
23. = 
3. April 
6 Se 
16. Se 
20. = 
28. 5 
30. Su 
1. Mai 


Er- 
kennendes 
Gericht 


OVg. 


Rg. 


OVg. 


LI 


OVg. 


Inhalt 


Straßenherstellungskosten. 
vorhandenen Straße. 
Kosten ..... 


Verletzung einer Person durch Zussinmehs 
stoß einer Kraftdroschke mit einem 
Straßenbahnwagen . ee 


Ruhegehaltsberechnung . 


In Fällen, wo die künftige Verwändung 
einer Sendung für den Tarif von Be- 
deutung wird, gehört die Angabe des 
Verwendungszwecks im Frachtbrief zur 
Inhaltsangabe im Sinn des $ 60 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung . 

Veräußerung des Vermögens einer Aktien- 
gesellschaft. Vereinigung zweier Ge- 
sellschaften . . . 

Haftpflicht der Eisenbahn für Unfälle 
beim Aussteigen aus den Wagen. Eige- 
nes Verschulden des Verletzten eine 
mitwirkende Ursache des Betriebsun- 
falls 

Der Eisenbahnfiskus ist nicht "gehalten, 
bei Enteignung eines Gründstücks 
eine höhere Entschädigung darum zu 
leisten, weil das Grundstück zur An- 
schließung an die Staatsbahn geeignet 
und dadurch sein Wert gesteigert ist . 

Verhältnis zwischen Bergbau und Eisen- 
bahn... ue. 29 Ge le ca E ër, 2 2% 

Straßenherstellungskosten. Einspruchbe- 
«scheid . 

Unfallversicherung. "Zwangsvollstreckung 
gegen ein Genossenschaftsmitglied 
wegen eines rückständigen Beitrags 

Ausschlußfrist nach $ 137 Abs. 2 des Ge- 
werbe-Unfallversicherungsgesetzes vom 
5- Juli: 1900. ee es Soa e 

Militäranwärter. Ruhen der Militärrente 

Beleuchtung. Verpflichtung zur Be- 
leuchtung von Wegen .. 

Einziehung und Verlegung öffentlicher 
Wege... 

Rechtsverhältnis zwischen einem durch 
Unfall Verletzten und seinem Vater. 
eee des Vaters für 
seinen Sohn . . 

Tagegelder für nicht etatsmäßig ange- 
stellte Beamte. ne des An- 
spruchs .... 

Ausgleichung unter mehreren ' Schaden- 
ersatzpflichtigen A e 

Historische Straßen in Gutsbezirken i 


Begriff der 
pene der 


| Seite 

gang 

1916 | 224 

1916 | 583 

1916 | 598 

1914 | 1700 

1916 | 593 
| 

1914 | 1438 
| 

1914 | 1430 
l 

1914 | 1430 
| 

1916 224 
| 

1916, 605 

1916 606 

1916! 600 

1917 1024 

1916 227 
| 

1916 | 686 

1916; 607 

1916| 586 

1917 | 1023 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 91 
Datum 
Er- 
E cet t- kennendes Inhalt Jahr- Seite 
sees Gericht gang 
nisses 
| 
1914 | 
4. Mai OVg. Wahl eines anne et bonn | 
zum Gemeindeverordneten . 11916, 230 
5. „ Sé Veranstaltung einer Straße oder eines | 
Platzes . . AC e 228 
8 „ Rg. Entschädigung bei Enteignung eines 
| Teils eines Baugrundstücks. Bessere 
| Ausnutzung eines Geländes durch Hin- 
| zuerwerb eines ne 
| als werterhöhendes Moment . 1915! 708 
18. ,, |  OVg. Beschäftigung ausländischer Arbeiter . 1916 | 230 
23. „ | Rg. Schadenersatzforderung des Ehemanns 
| bei Verletzung der Ehefrau durch einen 
! Unfall i 1916 | 998 
26. „ e Zurückbehaltung EE Auftechhung bei 
Forderungen und Gegenforderungen . [11916 | 999 
ll. Juni S Haftpflicht der Eisenbahn bei Schlaf- 
Ä trunkenheit ....... 1914 | 1704 
11./18. Juni = Stimmrecht der Aktiengesellschaft : 1196 | 1005 
12. Juni Sé Festsetzung von Versorgungsgebührnissen 
nach dem Mannschaftsversorgungsge- 
Betz . we ee ww e 711916 | 1016 
16. , %i° ONS, Baupolizei. Einfriedigung unbebauter, 
| an öffentliche Straßen Erenzenver 
| Grundstücke .. 1917 ' 1026 
Kr GEN Rg. Nachbarrecht. Schutz ‘der Anlieger gegen Ä 
Belästigung durch Rauch aus Loko- | 
motivschuppen .......... 1915; 214 
23. „ Ss Festsetzung von Unfallpensionen für 
Beamte . . 1916 1020 
25. = OVg. Konzessionspflicht von Bahnhofswirt- 
schaften bei Benutzung durch nicht- ! 
reisendes Publikum . 1916 231 
30. „ eg Baupolizei. Entfernung polizeilich nicht | 
genehmigter Bauten .. . 1917 1027 
10. Juli, Rg. Haftung der Eisenbahn fir mangelhafte | 
Heizung der Personenwagen . . 1915| 883 
10. „ OVg. Baupolizei. Fluchtlinienplan und Eisen- | 
bahnanlage è 1917 1026 
18. Septbr. Rg. Rechtsweg wegen der Enteignungsent- | 
schädigung. . 1916, 1021 
22, i j Anschaffungstempel bei der Kapitaler- 
höhung einer Aktiengesellschaft . . 11916 | 1017 
24. e OVg. ee ae bei Eisenbahn- 
kreuzungen 1917 | 1020 
25. H Rg. Zeichnung von Aktien. Zeichnungsschein 1916 | 1006 
9. Oktober OVg. Steuerpflichtigkeit von Dienstwohnungen | 1916, 226 
12. Se ge Wahlbeeinflussung der Eisenbahnbedien- 
steten i Ge et er ee Se OIE) 229 
23. ‘3 Rg. Einforderung unge Aktienbe- 
träge . . . 11916 | 1007 
26. = rA Zurückbehaltung einer ‘Haftpflichtrente . 11915, 471 


II. Rechtsprechung. 


EEE» 
Datum | 


des 


Erkennt- 


nisses 


1914 


| 


27. Oktober 


27. 


17. 


23. 


29. 


30. 


1915 


. Januar 


Er- 


kennendes 
Gericht 


Rg. 


Schiedsgerichte. Kraft und aia 
keit eines Schiedsspruchs . 


Stempel auf Gewinnanteilscheinbogen von 
inländischen Aktien. T 


Kreisabgaben. Nachreranlagungen : 


Abwässer. Abführung e 

Für die Entscheidung der Frage, ob eine 
Klageänderung in der Berufungsinstanz 
vorliegt, ist der Inhalt der Klageschrift 
ausschlaggebend, nicht der Tatbestand 
des ersten Urteils. Schadenersatzan- 
spruch aus unerlaubter Handlung und 
Vertragsverletzung . 

Mitübernahme eines abgetrennten Grund- 
stücks S 2 

Beschäftigung erkrankter Beamten. Er- 
teilung von Urlaub zur Wiederher- 
stellung der Gesundheit . . 

Enteignung, une der Entschädi- 
gung ; 

Feuerlöscheinrichtungen ` 

Nichtanwendung des Gesetzes “aber den 
Verkehr mit Kraftfahrzeugen e 

Der Bahnkörper ist dem örtlichen Bau- 
polizeirecht nicht unterworfen 


Wasserleitungen. Gebühren er 
Straßenherstellungskosten. Fünfjährige 
Unterhaltungskosten 


Unterhaltung der bei Eisenbahnbauten 


verlegten oder veränderten öffentlichen 
Wege . : 

Anerkennungsgebühren für die Durch- 
legung städtischer en 
durch die Eisenbahn . . . ; 


Eine Schwebebahn ist als Eisenbahn im 
Sinn des VE zu 
betrachten i : 

Offentliche Wege pg 

Gemeindeabgaben. Steuerfreiheit der zum 
Gebrauch öffentlicher Behörden be- 
stimmten Grundstücke und Gebäude . 

Zusammenwirken von Tier und Eisenbahn 
bei der Verursachung eines Schadens . 

Haftung des Halters eines Kraftfahr- 
Zeugs . 

Veräußerung \ von n Aktien, “über die Aktien- 
urkunden nicht ausgestellt sind . . > 

Ausübung des Aktienrechts . . 

Zulässigkeit des Rechtswegs bei Scha- 
denersatzanspruch aus einer zur Ver- 


Jahr- 


1001 
1022 


136 


1023 
1027 


1014 


711 
228 


| 1021 


1020 
1023 


573 


| 1015 


1023 


226 
1127 
1002 


1008 
1010 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 93 


EE Een E e ay ege ee = -_— 


a | Er- 
CN kennendes Inhalt Janr Seite 
isei Gericht gang 
1915 | 


meidung der Durchführung der Ent- | 
eignung getroffenen Vereinbarung über | 
leihweise Benutzung eines Grundstücks | 1915 | 904 


1. Februar Rg. Zusammenstoß zwischen Kraftwagen und 
| Fabrikeisenbahn. Betriebsgefahr einer 
| Eisenbahn ein aba Tee Hattprhent | 
grund. . . 1915: 891 


2. sie — d z Haftung der iscubalinverwaleang für 
mangelhafte Beschaffenheit der Ein- 
Ä EE in den Warte- 


| sälen . . . 1915 | 895 
2. we ge Enteignung. Entschädiging für Löschung | 
| eines Verkaufsrechts. . . . . 1916 1024 
2. » | OVg. Feuerlöscheinrichtungen . . 1917: 1027 
10. a Rg. Abführung von Abwässern in einen Pri- | 
vatfluB . . . . [1916 1020 
22. = d Haftung der Eisenbahn "beim Sturz der 
Reisenden über ein Gepäckstück im | 
Gange eines D-Zugs . La, a 1915 | 1293 
25. 45 m Recht der Schuldverhältnisse, ` Haftung | 
des (seschäftsherrn für seine Ange- | 
stellten Es 1917. 348 
26. a Vereinbarungen über die Ermäßigung von | 


Tagegeldern bei vorübergehender Be- 
schäftigung eines Beamten außerhalb 
| seines Wohnorts sind rechtswirksam . . [1915 901 
1025 
2. Marz Rg. Schadenersatz bei Amtspflichtverletzun- 
gen der Beamten Dritten gegeniiber. 
Fahrlassiges Handeln der Beamten . . 1916 | 1003 
15. Ge 2 Schadenersatzanspruch aus einer Ver- j 
tragsverletzung. On ne 
vertrag . . . 1916 | 1004 
Hs «3 | Gs Auslegung der mit grunderwerbspflich- | 
7 tigen Kreisen abgeschlossenen Vertrage. 
Schneeschutzanlagen. Begriff der 
Schenkung .. 1915: 1136 
29. „ e Überwiegendes, die Haftpflicht der Eisen- | 
Ä bahnverwaltung ausschließendes Ver- | 
schulden des Verletzten bei leicht- 
sinnigem Durchgehen unter einer nieder- | 
gehenden Wegeschranke .. . 1916 | 212 
| 


30. ,, ONG, Gemeindegrundsteuer. Erwerbung ` zu ! 
öffentlichen Zwecken . 1917 

23. April | Rg. Klage eines Beamten auf Feststellung | 
seines Rechts auf Unfallpension . . . 11916 1011 

26. En 5 Haftung der Eisenbahn für Verletzungen 
von Reisenden, die durch Handlungen 

oder Unterlassungen der von ihr be- 

schäftigten Unternehmer verursacht | 

x werden p . a 2 2 2 2 2 20.2... 51915, 1132 

27. » | OVg. Abwässer. Abführung ....... . {1917| 1028 


1021 


II. Rechtsprechung. 


SH, 55 


=> 


8.» 


21. Septbr. 


27. 
7. Oktbr. 


kennendes 
Gericht 


Rg. 


Rg. 


OVg. 


Inhalt 


Verpflichtung der Eisenbahn aus dem Be- 
forderungsvertrag, einen verkehrs- 
sicheren Zugang zum Zug zu ver- 
Schaffens ve ao =: ee ee = ana a SS 

Beschränkung des Klagebegehrens in 
Fällen, wo für einen Anspruch mehr als 
eine rechtliche Grundlage in Frage 
kommt, z. B. bei einem Schadensersatz- 
anspruch aus einem Eisenbahnunfall 
neben der Haftung aus dem Haftpflicht- 
gesetz eine solche aus unerlaubter 
Handlung und aus dem ne 
vertrag 


Erweiterung der Enteignung auf dein: Rest 
des Grundstücks . SS 


Gewerbeordnung. Konflikt. Beschäfti- 
gung von Arbeiterinnen bei Eisenbahn- 
umbauten . Age EE 


Rechte des Eigentümers am Wegekörper. 


Brandschutzstreifen an Eisenbahnen. 
Unterhaltung 


Haftung des Halters einer Krattdroschke 

Unfallfürsorge. Hilflosenrente und Heil- 
verfahren 

Beteiligung eines Kreises bei staatlichen 
Eisenbahnbauten . . 

Absturz eines während der Fahrt auf der 
Plattform des Wagens sich aufhaltenden 
Reisenden. Haftpflicht der Eisenbahn 

Gemeindegrundsteuer. ne zu 
öffentlichen Zwecken . 

Haftung der Eisenbahn für mittel- 
bare Verursachung eines Unfalls bei 
Scheuen von Pferden infọlge des Eisen- 
bahnbetriebs . : 

Aborte. Haftung des Wirts gegenüber 
den Gästen 


Amtspflichtverletzungen ace: Beamten ; 
Wer ist Halter eines Kraftfahrzeugs 1 
Polizeiliche Genehmigung und Zu- 
lassung zum Kraftdroschkenbetrieb 
Unfallversicherung. Tätigkeit eines Ar- 
beiters für einen Dritten Be 
Kanalisationsgebühren. Anschluß eines 
Grundstücks an die Kanalisation . 
Straßenreinigungs- und Streupflicht 
Ursächlicher Zusammenhang zwischen 
einem Unfall eines Reisenden und der 


später eingetretenen Erkrankung (Pro- . 


zeßneurose) 


1917 


1299 


1012 


1025 


1302 
1029 
1024 


1028 
349 


359 
1021 


216 
1021 


219 


354 
362 


1917 351 
358 


1917! 1021 
1917 364 


| 
1916, 412 


e B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 95 


Datum Er- SE 
des S 
d k d Sei 
Erkennt- | ee Inhalt ene eite 
nisses 
1915 
8. Oktbr. Rg. Aktiengesellschaften. Tagesordnung fir 
die Generalversammlung. Erhöhung 
des Grundkapitals . . . . . . . . . {1917| 356 
22. 3 Schiedsgerichte. Bestellung.... 1917 357 
22. Se i Eine Verkehrsstockung infolge stoßen 
Güterandrangs fällt nicht unter den 
Begriff der Betriebsstörung im Sinn 
: der Eisenbahn-Verkehrsordnung . . . 11917| 358 
28. „ | OVg. | Einziehung öffentlicher Wege . . . . 1917| 1024 
9. Novbr | Rg. Feststellung der Entschädigung im Ent- 
eignungsverfahren in Elsaß-Lothringen. 
| Beseitigung der Geschworenenbänke | 
| als Spruchbehörde ........ ..51916| 794 
9. » | OVg. Die Anlage einer Straßenbrücke über 
| 


einer Eisenbahn gehört zu den im § 4 
des Gesetzes über die Eisenbahnunter- 
| nehmungen vom 3. November 1838 der 
| Genehmigung des zuständigen Ministers 
vorbelıaltenen Anlagen. Die baupolizei- 
| liche Genehmigung der ial aaa 


| horde ist ausgeschlossen . . . 1916| 416 
9. 5 i Baupolizeiliche Genehmigung von Eisen- 
bahnbauten . . . . . « 11917 | 1027 
11. e i Streitverfahren in Wegebausachen . « « 11917! 1025 
18. T Rg. Recht der Schuldverhältnisse. Verträge |, | 
| zugunsten Dritter . . ©... . $1917; 354 
18. e d OVg. Einziehung öffentlicher Wege ©.. e e 11917| 1024 
26. Rg. Aktiengesellschaften. Einlösung von 
| Aktien ... 1917, 356 
10. Dezbr. ` si Stempel auf Gewinnanteilscheinbogen von | 
| Aktien .. EE) 361 
20. e Haftbarkeit der Kraftfahrzeughalter. Mit- 
wirkendes Verschulden des Verletzten | 1917| 352 
21: 5 Amtsverschwiegenheit der Polizei . . . 1917 | 355 
| 
1916 = | 
4. Januar OVg. Streit über die Wegebaulast. Unzulässig- 
| keit einer Klage aus § 56 Abs. 5 des | 
Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August | 
1883 auf Abwälzung der polizeilich ge- | 
forderten Leistung auf einen Dritten 
ohne en der ee 
horde. .. T 1916 | 1218 
1917 : 1023 
11. A Rg. Stempelpflicht der une 
träge für Kleinbahnen . .. 1918 347 ` 
13. e OVg. Beschwerderecht der Beamten .. . 1919 994 
14. e Rg. Pensionskasse und Reichsversicherungs: | 
stempel . . 1918; 344 
15. is = Zur Auslegung des § 903 RVO. — Selbst- 


versicherte Unternehmer . .. 1918! 849 


96 II. Rechtsprechung. 


Erkennt- ` kenpenden Inhalt 


gang | 
SE Gericht 


1916 | 
22. Januar — Oe, Bahnschutzwachen. Die Eisenbahn haftet | 
Cassel nicht für Unfälle militärischer Bahn- | 
schutzwachen . . . 1917 | 
OVg. Baupolizei. Veranstaltung von Ort- Ä 
schaften ... 1917 | 1028 
Rg. Vertretbarkeit eines Unfalls, der durch 
unbefugte Beseitigung zum Schutz | 
der Reisenden durch die Eisenbahn- | 
verwaltung im Wartesaal vorgenomme- 
ner Se ne veranlaßt | 
worden ist . . . 1916 | 
OVg. Konflikt. In einem siichen Bericht it | 
der Beamte zur Wahrnehmung dienst- 
licher Interessen verpflichtet, über die | 
zum Gegenstand des Berichts ge- 
| 


25. 7 


18. Februar 


24. ge 


machten dienstlichen Angelegenheiten 
offen und rückhaltlos sich zu äußern . | 1917 


28. wm t Rg. Zur Auslegung des $ 1543 RVO. — Zum 
| Begriff des Betriebsunfalls im Sinn der Ä 
RYO.: %-,. 4 1918 


29. »  OVg. Begriff der Sunienenwees: im ‘Sinn des 
| § 24 des Kommunalabgabengesetzes . | 191 


7 
29. e ji Feuerlöschdienste ........ 1917 


21. März Rg. Erfüllung von Lieferungsverträgen ohne 
Kriegsklausel nach Kriegsbeginn. Im 
Großhandel wird der Verkäufer einer 
Ware nicht von der Leistung frei, so- | 
lange die Ware am Markt Be! | 
wird und zu haben ist... = 993 


Schweigepflicht der Polizeibeamten, 
Staatsbeamten .: . 1918| 349 

eg Disziplinarverfahren. Entschädigung von | 

im Wiederaufnahmeverfahren | 

sprochenen Beamten .... 1918, 191 

i Ein Betriebsüberlassungsvertrag ist als | 

Pachtvertrag zu versteuern . . . nn 982 


| 

14. „ OVg. Gemeindeabgaben. Zuwachssteuer bei 
| 
| 


bé 
bed 
-< 
- 
- 
“ 


Einräumung eines Wiederkaufsrechts . 1919 | 985 
| 


an een Gerichts- ) 
ferien. . . . 11919 995 


Ge Ganeimdebesteuerung Se Militärein- | 
kommens . . 1919 990 

18. ,, a Erstattung der Kosten ‘wegebaulicher | 
Leistungen . . 202002. « 751917: 1025 

| e Gemeindeeinkommensteuer. Militärper- 

sonen als ‚„Neuanziehende‘ . . 1919; 991 

25. „ | d Fluchtliniengesetz. Straßenherstellungs- | 

| kosten bei einem EE | 
| § 15 des Gesetzes . . .. .. . . . (1919 985 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 97 


Jahr | Seite 
gang ` 


Erkennt- | kennendes Inhalt 


Gericht 


Aktiengesellschaften. Aktienkauf. Scha- 
denersatzanspruch gegen die Aktien- 
gesellschaft e 

6 5% z Schiedsgerichte. Wegfall eines , Schiede- 
richters . e 


| 
1918 | 188 


1918: 190 


OVg. Schaffung öffentlicher Wege SS 1917 1025 


ar Gebühren. Erstattung. Eaudesverwal: 
tungsgesetz $ 103 er 

Rg. Haftung der Eisenbahn aus unerlaubter 
Handlung beim Vorliegen eines Beför- 


1919 994 
derungsvertrags 

| 

| 


3 1918, 186 
OVg. Verunstaltung von Ortschaften und land- 
schaftlich hervorragenden Gegenden . 
5 Fluchtliniengesetz. Straßenherstellungs- 
kosten. Die Anliegerbeitragspflicht als 
persönliche Verpflichtung des Eigen-, 
tümers. $ 15 des Gesetzes . . . ; 
u Straßenherstellungskosten. Verjährung g 
Rg. Einrede der höheren Gewalt bei einem 
Eisenbahnunfall infolge BewuBtseins- 
störung des Verletzten ae ae ae 
OVg. StraBenherstellungskosten. Begriff der 
wirtschaftlichen Einheit eines Grund- 
stücks k whee ar Be hsm Tae Ses ae 
6. „ ‘3 Straßenreinigung. Bedeutung des Ge- 
setzes über die Reinigung öffentlicher 
Wege vom 1. Juli 1912 f : 

19. Septbr. Rg. Ruhegehaltsanspruch städtischer und 

staatlicher Kündigungsbeamten 

10. Oktober P Die Eisenbahnverwaltung ist vertraglich 
verpflichtet, den Reisenden beim Ver- 
lassen des Bahnhofs einen sicheren, 
gefahrlosen Ausgang nach der Straße 


1919 994 


22. ,„ 
3. Juli 


zu gewähren ... 
OVg. Baupolizei. Zurücknahme der polizei- 
lichen Genehmigung zur Überschrei- 
| tung der Fluchtlinie ; 
P Straßenherstellungskosten. Bedeutung 
| der sogenannten Spaltungsvorschriften 
Rg. Voraussetzungen des Zusammentreffens 
der Haftung aus Vertrag und aus uner- 
laubter Handlung d 
17. Pr j Reichsstempel und Angestelltenver- 
i sicherung . . dr 
26. A OVg. Residenzpflicht der Beamten ; 
16. Novbr. | ` Rg. ee A und Forderungsab- 
tretung . . . 
16. H OVg. Fluchtliniengesetz. ` Umwandlung ‘eines 
Verbindungsweges in eine ÖOrtsstraße, 
| $ 15 des Gesetzes FRE 
17. em Rg. Rechtsgültigkeit einer Suspensionsver- 
fügung N Wee Wer a Ke ES Be 
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98 II. Rechtsprechung. 
Datum | 
Er- l 
des Jahr- e 
Erkennt- | ee Inhalt SE | Seite 
nisses 
1916 | | 
17. Novbr.! Rg. Disziplinarverfahren. Allgemeine Arglist- | 
| einrede gegen eine Gehaltsforderung. | 
| Suspensionsverfügung und ene: 1918| 853 
20. en, a u Haftung für Sachschaden . 1918 841 
23. TE S Zivilprozeßordnung. Wirkungen eines 
Zwischenurteils über den Grund des | 
| Anspruchs . 1918 | 847 
27. Se ss Haftung für die Verkehresicherheit der 
Straßen . 1918 | 841 
1. Dezbr. | 5 Verträge der Stadtgemeinden über die | 
| entgeltliche Überlassung der Benutzung 
| öffentlicher Straßen zum Straßenbahn- | 
| betrieb. Mietstempel 1917 | „ 604 
5. 2 | OVg. Umsatzsteuer (Grunderwerbsteuer). Steu- 
erfreiheit auf Grund des §9 des Ent- | 
eignungsgesetzes . : 1919| 989 
7. Se e Steuerverteilung bei über mehrere Ge- 
meinden sich erstreckenden Betrieb- 
stätten 1917 | 1022 
19. j Rg. Begrenzung des Leibrentenvertrags . . [1918] 843 
21. i OVg. Gegen die Enteignungserklärung ($ 32 
| des Enteignungsgesetzes) findet ein 
| ordentliches Rechtsmittel nicht statt . [1917 785 
1029 
| 1919 995 
1917 
9. Januar! Rg. Ruhegehalt. Giele der Dienst- | 
| zeit. . 1918 856 
19. ab e Haftpflicht ‘der Eisenbahn aus dem Trans- | 
portvertrag und aus unerlaubter | 
Handlung . . 1918 | 845 
23. e T Internationaler Eisenbahnfrachtverkehr. 1918| 846 
25. PR OVg. Straßenreinigung. Prüfung des Ortssta- 
tuts durch den Verwaltungsrichter . 1919 Ä 991 
25. e e7 Straßenreinigung. Begriff der , ge- 
schlossenen‘‘ Ortslage 1919 | 992 
25. Se OVg. Straßenreinigungspflicht de Eisenbahn- 
fiskus . . 1919 992 
6. Februar Rg. Klage von Vorstands- oder Aufsichtsrats- 
mitgliedern einer nen auf 
Entlastung. 1918 844 
15. = Ein Reisender, der die Fahrt in einem 
Eisenbahnwagen 4. Klasse stehend 
zurücklegt, anstatt einen freien Sitz- 
platz einzunehmen, handelt nicht fahr- 
lässig, wenn er sich dabei an einem an 
der Wagendecke angebrachten Riemen 
festhält e 1917; 606 
15. T ar Genehmigungsfreie Telegraphenanlagen. 1918; 850 
16. Ge 


39 


Mißbrauch des SE gegen- 
über einem Beamten . wf Ae 


1918 | 853 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 99 
Á 
Datum | 
Er- 
OF pie kennendes Inhalt Jahr- Seite 
ee Gericht wre 
nisses | 
1917 | | 
26. Februar OVg. Gemeindebesteuerung des Militärein- | 
| kommens . . b 1919 990 
l. März - Entstehung des öffentlichen Weges. 1919; 993 
KÉ. -a | Rg Kapitalerhöhungen bei Aktiengesell- | 
$ schaften. Stempelsteuer . . 1919 ` 800 
i: « »} ee Fluchtliniengesetz. Wirtschaftliche Ein- | 
| heit mehrerer Grundstücke § 15 des | 
Gesetzes . 1919: 988 
| a | e Beleuchtungspflicht bei Privatwegen d 1919 992 
20. S | Rg. Vertrags- und Deliktshaftung . . 11919 | 793 
SD... 2 | i Eisenbahn - Baugesellschaften. Reichs- 
stempel . e 1919 798 
2. April re Telegraphenwegegesetz. Voraussetzung 
der Wegeunterstützungspflicht nach § 6 | 1919 799 
, A Ae Telegraphenwegegesetz. Einheitliche An- 
| lage im Sinn des Gesetzes. 1919 800 
| een e Beschädigung von Eisenbahnanlagen 
durch Bergwerksbetrieb . . . . . (og 795 
iS. a e Begriff des Kraftfahrzeugführers . 1919 797 
19. K OVg. Straßenherstellungskosten. Begriff der | 
Heranziehung gemäß $ 69 des Kom- | 
munalabgabengesetzes ; 1919| 988 
20. g Rg. Mißverstehen bei telephonischen Ge- 
sprächen. . 1919 | 793 
ll. Mai 3 Aktienrechtliche Anfechtungsklage. Ver. | 
tagungsverlangen . 1919 797 
l4. , S Rente. Dauer der Geldrente im Fall des 
§ 844 BGB. = 1919 | 793 
1 x VW Ruhegehaltskürzung. Dienstaufwands- 
entschädigung . Kar ës a PEO) BOI 
2 5 = Verjährung von Schadenersatzan- 
sprüchen aus dem Kraftfahrzeuggesetz | 1919 796 
E va OVg. | Öffentlichkeit der Wege. Materielle | 
| Rechtskraft der Entscheidung . . . . |1919 993 
5. Juni Rg. Anrechnung des Aktienausreichungs- 
stempels ; = As 3 LADIN | 799 
ds, e OVg. Gemeindeeinkommensteuer. Beamten- 
privileg e, . . [1919 991 
BE x Rg. Unfallfirsorge. Hilflosenrente - « - £1919! 802 
fe = Unfallfiirsorge. Kosten des Heilver- | 
| fahrens ee re ar e e AC BER: 08 
i ;; F Reisekosten der Staatsbeamten in 
Preußen En ae Tee ERIS! Bes 
14, „ OVg Fluchtliniengesetz. Angrenzung an eine 
Straße. $ 1 des Gesetzes 1919 989 
HE „, Rg. Dienstvertrag. Vergütung für außerge- 
| wöhnliche Leistungen 1919 794. 
SkK OVg ee SE "Nebenge- 
| bäude .. . . . | 1919; 988 
3. Juli | Rg. Amtsgeschäfte. Überlastung der Be- 
amten . . . . [1919| 804 
dh ` OVg. Beschwerderecht der Beamten ` 1919 804 


100 II. Rechtsprechung. 


Datum Er J 

des ahr- : 
kennendes Inhalt | Seite 

Erkennt- Gericht gang 


nisses 


1917 

5. Juli Rg. Fluchtliniengesetz. Rechtsbestandigkeit 
einer Fluchtlinie. $ 1 des Gesetzes. 

18. Sept. OVg. Kanalisationsgebühren. Voraussetzungen 
der Gebührenpflicht ........ 

6. Oktbr. Rg. Haftung des Staats fiir die gesundheits- 
gefahrliche Beschaffenheit der Dienst- 
wohnungen 

23. „ A Berücksichtigung tatane hichar Vorteile 

bei Enteignungen. 


26. „ F Haftpflicht der Fisenbalinverwaleunes aus 
dem Beförderungsvertrag bei Unfällen, 
die Reisenden nach Verlassen der Bahn- 
steigsperre infolge mangelhafter Be- 
schaffenheit der Ausgangswege zu- 


BtOBEn-: (e er ur a a net % 
Rg. Subsidiäre Haftpflicht der Beamten . 


e Zur Aussetzung des gerichtlichen Ver- 
fahrens nach $ 901 Abs. 2 der Reichs- 
versicherungsordnung . 


ss Die Kosten für notwendige, nach der 
Bahneröffnung hergestellte Brand- 
schutzstreifen hat der Grundbesitzer 
dem Eisenbahnunternehmer zu er- 
| erstatten 
12, 5; | e Umfang des Überzunpe- dei: Entschädi- 
‘gungsanspruchs des Verletzten gegen 
. einen Dritten auf die ee 
schaft : 
OVg. Straßenherstellungskosten. Verjährung . 
= Bestimmung einer Straße zu einer vor- 
-handenen im Sinn des § 15 des Flucht- 
liniengesetzes. . . . . 2.2... 
ge SEET EE E E EE 
durch Rücksichtnahme auf eine Straßen- 


687 
279 


CR 
zZ 
© 
4 
oO 
al 


285 
12,45 . 


515 


1920| 286 


16. „ 1919: 987 


15. „ 


1919) 989 
15. ,, 


bahn 


$ Gemeindeeinkömmönsteuer: Kriegsbesol- 
dung der Unteroffiziere und Mann- 
schaften . 
Rg. Erstattungspflicht für die Kosten eines 
Vorprozesses . 
vg Verletzung oder Tötung eines von einem 
Tiefbauunternehmer beschäftigten, bei 
einer Berufsgenossenschaft versicherten 
Arbeiters bei Gleisausbesserungs- 
arbeiten. Keine Erstattung der von der 
Berufsgenossenschaft zu zahlenden Ent- 
schädigungen durch die Eisenbahnver- 
waltung . . 
E" | e Fürsorge für die Sicherheit des Straßen- 
verkehrs bei Kabellegungsarbeiten . 


1919' 989 


15 „ 


990 
16 „ 
279 
19. „ 


ae ne din ee ee eee  E 


1017 
280 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 101 


| 
S den an rane | Seite 
Erkennt- 


nissen | Gericht 


Öffentlich rechtlicher Charakter des Pen- 
sionsanspruchs gegen die Beamten-Pen- 
sions- und Unterstützungskasse der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn | 1920 286 


11.Dezbr. - Rg. 


1918 


3. Januar Haftung der Eisenbahn für Postsendungen 
bei Eisenbahnunfällen auf Grund des 
§ 25 des preußischen Gesetzes über die 
eeh e vom 3. No- 


vember 1838 .... 1918| 1019 


Tantieme des Vorstands ST ‘des Auf. 
sichtsrats einer Aktiengesellschaft . . | 1920| 281 
282 
Zur Ausschlußfrist des § 30 Abs. 1 preuß. 
Enteign.-Ges. . . 1920 | 285 
Minderung des Schadenersatzanspruchs 
eines Kindes . . 1920 | 281 
Entschädigung für den Geschäftsführer 
einer G. m. b. H., der zugleich Ge- | 
sellschafter ist. . . 1920 282 
Fälligkeit der Enteignungsentschädigung 1920 284 
Ausgleichung zwischen Gesamtschuldnern | 1920 | 283 
Beginn der Frist zur Klageanbringung bei 
Ansprüchen von Beamten aus ihrem 
Dienstverhälnis. Klageerweiterung . . 1920 | 286 
Der aus Griinden wirtschaftlicher Natur 
vorgenommene Verkauf beschlag- 
nahmter Gegenstände ist nicht eine 
Maßnahme öffentlicher Gewalt, aus 
der die Erhebung des Konflikts nach 
dem Gesetz vom 1. August 1919 her- | 
geleitet werden könnte . . 1920 972 
Ersatzansprüche des Reichs gegen Reichs- | 
beamte wegen Amtspflichtverletzungen | 1920 286 
Tagegelder für preußische Beamte bei aus- 
wärtiger Beschäftigung . . 1920 287 
Erlaß von sicherheitspolizeilichen Anord- | 
nungen durch die Aufsichtsbehörde . . 11920, 972 
Anrechnung der Offizierskriegsbesoldung | 
auf das Zivildiensteinkommen verhei- | 
rateter Beamter . . 1920 | 287 
Begriff und Merkmale der Unternehmer- | 
straße .. : 1920: 965 
Eine Klage des Herangezogenen auf Riick- | 
zahlung des gezahlten Anliegerbeitrags | 
ist im Verwaltungsstreitverfahren nicht | 
zulässig . . 1920 970 
Zulässigkeit des Rechtsweges bei Streitig- | 
keiten zwischen dem Wegeunterhaltungs- ! 
pflichtigen und einer Straßenbahn . . [1920 289 
Preußische Beamte im Heeresdienst. Un- 
fallfirsorge . . . 2 2 2.22.2020... 11920 288 


22. m Rg. 


28. TA  OVg. 


12. April 


19. 


25. 


29. 


30. 


30. 


14. Juni 


14. 


29 


kennendes 
Gericht 


Rg. 


OVg. 


OVg. 


II. Rechtsprechung. 


Inhalt 


| Die Eisenbahnverwaltung ist zur Er- 


stattung der aus Anlaß von Eisenbahn- 
unfällen von der Heeresverwaltung 
auf Grund des Militärhinterbliebenen- 
gesetzes gezahlten re ae 
nisse nicht verpflichtet . . 


Zuwachssteuergesetz. Auch die jadh 5 30 
von der Steuerpflicht des Veräußerers 
befreiten Personen (Bundesstaaten, Ge- 
meinden) unterliegen der Haftung als 
Erwerber nach $ 29 das. . 


Die gemäß § 33 des Komnanalahräbenge: 
setzes von der zuständigen oberen Ver- 
waltungsbehörde getroffene Festsetzung, 
daß ein staatlicher Betrieb weder als 
eine selbständige gewerbliche Unter- 
nehmung noch als ein Teil einer solchen 
zu betrachten sei, ist für den Verwal- 
tungsrichter bindend . 


„Öffentlicher Gebrauch‘ im Sinn = 5 24 
des ee Sak Ee ist Ge- 
meingebrauch ; 


Beamte. Kein klagbaror Anspruch auf 
Versetzung. ‘ 


Fluchtliniengesetz. Anwendung des $ 15. 
Begriff der vorhandenen Straße . 


Zwang der Beteiligung der reinigungs- 
pflichtigen Straßenanlieger an der Be- 
nutzung einer städtischen Straßen- 
reinigungsanstalt . 


Internationales Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. Güterklassi- 
fikation < se 3.8 = a A e a 

Haftpflicht. Höhere Gewalt liegt nicht 
vor bei Unfällen, die sich infolge Durch- 
fahrens einer geschlossenen Wege- 
schranke durch einen Kraftwagen er- 
eignen 


"Ausgleichungsanspruch zwischen Gesamt- 


schuldnern KEE 
Aktiengesellschaften. Tantiemenberech- 
nung e ea ae AN OR the are 
Entschädigung des Veräußerers eines 
Grundstücks für Nachteile, die ihm 
unmittelbar aus der Veräußerung durch 
die Räumung des Grundstücks oder 
durch die Einstellung oder Verlegung 
eines bisher dort betriebenen gewerb- 
lichen Unternehmens erwachsen . 


1920 | 


835 


972 


970 


968 


289 


964 


963 


717 


122 


714 


719 


971 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 103 


Datum 


Er- | 
des i Jahr- i 
k d Inhalt | Seite 
eko ge ene D 
nisses i 
1918 | 
20. Juni Rg. Haftpflichtentschädigung bei Straßen- 
| bahnunfällen. Abtretung von Schaden- 
| ersatzanspriichen an Dritte. Militär- 
hinterbliebenengesetz . . . . 1919 301 
20. ,„, OVg. Eine wegebaupolizeiliche Verfügung muß 


| stets die Aufforderung zu einer be- 
| stimmten Leistung enthalten und hier- 
| für eine angemessene Frist setzen . . | 1920) 962 
22. 5 Rg. Die Preußische Staatsbahn haftet nicht 
für Verlust von Frachtgut, das sie den 
| im Militärbetrieb befindlichen Bahnen 
im besetzten feindlichen Gebiet zur 


Weiterbeförderung übergeben hat . . {1919 124 
21 32 OVg. Erste Einrichtung einer Straße als Orts- 
| straße .... ee wow 21920. 966 
10. Juli | Rg. Pisenbanntrachtrecht. Verjährungsfrist 
bei Rückvergütungsansprüchen. Rück- 


erstattungsberechtigung bei Notstands- 
tarifen. Haftung der Eisenbahn nur 
für grobes Verschulden bei unzweck- 
mäßiger Umbehandlung. Veröffent- 
lichung von Notstandstarifen . . . . 11919| 127 


23. Septbr. Rg. - Höhere Gewalt bei einem Tunneleinsturz | 1920 | 714 
24. p 2 Zur Ausschlußfrist des $ 30 Abs. 1 Ge 
Enteign.-Ges. . . . 1920| 795 
24. y OVg. Nur die ,,Schienenwege der E WEE 
nicht andere Eisenhahnanlagen sind | 
grundsteuerfrei. . . . 1920 ' 968 
ZI: ø Rg. Anspruch des Eigentümers auf Übernahme | 
des ganzen Grundstücks bei teilweiser ! 
Enteignung . . 1920, 720 
4. Oktober Rg. Zur Uberwachungspflicht des Aufsichts- | 
| rats einer Aktiengesellschaft ... . 1920 719 
8: 3 | OVg. Im Verwaltungsstreitverfahren ist bei be- | 


fristeter Klage eine Klageänderung | 
nach Ablauf der Klagefrist unstatthaft [11920 | 970 
Rg. Zur Auslegung des $ 12 des Unfallfürsorge- 
gesetzes vom 18. Juni 1901... . 1920 | 722 
17: 5 OVg. Das Verwaltungsstreitverfahren wird be- | 
gründet durch den öffentlich-recht- 
lichen Eingriff an sich . . . 1920, 960 
17. Se Die Inanspruchnahme einer dem öffent- 
lichen Verkehr gewidmeten Wegefläche 
kann sich nur auf diejenigen Einschrän- 
kungen des Eigentums erstrecken, die 
sich notwendig aus dem Zweck des 
Weges und den Anforderungen des 
öffentlichen Verkehrs ergeben . . . 1920 961 
18. = Rg. Beschwerde eines Eisenbahnbéamten 
gegen Festsetzung seiner Pension | 
durch die Eisenbahndirektion . . . . [1920| 721 


II. Rechtsprechung. 


1918 
29. Oktober 


u 

Ä 

| 
| 

| 

| 
1. Novbr. | 
| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

2. Dezbr. 
| 


22. Januar 
30. p 


30. y 


22. Februar 


Er- 


, kennendes 
Gericht 


OVg. 


Rg. 


99 


OVg. 


Rg. 


Inhalt 


Als obrigkeitliche Handlungen, deren be- 
rufsmäßige Ausübung den Angestellten 
schlechthin zum Beamten macht, 
kommen nur solche in Betracht, die, von 
einem Nichtbeamten en un- 
wirksam sind : 


‘Anwendung der weiterreliönden Haft- 
pflichtbestimmungen des Beamten- 
pflichtgesetzes . . . 


Haftung der Eisenbahn für die Folgen 
eines Unfalls, den ein Reisender dadurch 
erleidet, daß er in einem Traumzu- 
stand aus dem Abteilfenster eines fah- 
renden Eisenbahnzugs springt . 


Lauf der Verjährungsfrist für den. An: 
spruch auf einen Anliegerbeitrag . 


Begriff der „besonders wertvollen Spitzen 
und besonders wertvollen Stickereien‘“ 
Wann sind Films als Kostbarkeiten im 
Sinn der Eisenbahnverkehrsordnung 
anzusehen? ........... 
Telegraphenwegegesetz Zur Anwendung 
deos $ 6,4. are. a ee Be, eS 
Keine Fortzahlung von Tagegeldern wäh- 
rend des Erholungsurlaubs eines außer- 
halb seines Wohnorts kommissarisch 
beschäftigten Beamten . 
Straßenbaukosten gehören zu den ge- 
meinen Lasten. . 
Begriff der Ortsstraße. Vorhandene Straße. 
StraBenbauprogramm. . 
Veränderung eines Gebäudes. Begriff des 
neuen Gebäudes . ENEE 


Ersitzung einer Wegegerechtigkeit . 

Haftung der Eisenbahn bei Betriebsun- 
fällen, die sich beim Einsteigen in einen 
Zug infolge ungewöhnlich starken Per- 
sonenandrangs ereignen. Die Annahme 
höherer Gewalt ist nicht als begründet 
anerkannt worden 

Wird zwischen der Straße, der das Grund- 
stück angrenzt, und dem Gebäude, das 
auf dem Grundstück errichtet ist, eine 
Parallelstraße angeordnet, so gilt schon 
mit deren Fluchtlinienfestsetzung das 
Gebäude nicht mehr als an jener Straße 
errichtet 

Internationales Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. Verjährung 
des Frachtzuschlags Be a n a 


973 


715 


788 


376 


716 
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Datum 
des 
Erkennt- | 

nisses l 


1919 
25. Februar 


| 


24. 4, 


27. a 


27. 
16. Juni 
| 


27. Septbr. 


25. ,„ 


28. „ 


| kennendes 
Gericht 


Rg. 


LA) 


OVg. 


'Privatanschlußbahn. 


Inhalt 


Können die Kosten eines Heilverfahrens 
auch in der Form einer Rente zuge- 
billigt werden ? nie a ti 
vom 10. Juni 1901. . . 


Haftung des Empfängers im Frachtrecht 
Haftung des Kraftfahrzeughalters . 


Gefährdung eines Eisenbahntransports im 
Sinn des $ 316, Absatz 2 des Straf- 
gesetzbuchs : 


Tarifierung von Flagmotoreii: Auslegung 
der Tarifstelle: Eisen- und Stahlwaren 
des Spezialtarifs I . KEE 


Grundstücke. Erwerbspreis 
Militärrentenkürzung . . . 


Anspruch auf Heilungekösten eines im 
Reichsdienst unfallbeschädigten Be- 
amten gegen das Reich nach seinem 
Übertritt in die Gebees Staatsver- 
waltung . 


Die Eisenbahn haftet nach dein iter: 
nationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr bei der Wahl 
der Routen nur für grobes Verschulden 


nn 
der Privatanschlußverträge 


Grundstücke. Veräußerungspreis 


Bei Schadenersatz für Verlust und Min- 
derung von Lebensmittelsendungen aus 
dem Ausland ist die Eisenbahn nur zur 
Erstattung des amtlich festgesetzten 
Höchstpreises der Waren verpflichtet 

Be Angabe“ im Sinn der §§ 57, 

0 EVO. .. 

Die Chateau des Verwaltungsrichters, den 
Sachverhalt von Amts wegen vollständig 
aufzuklären, gilt für das gesamte Ver- 
waltungsstreitverfahren, auch in Um- 
satzsteuersachen . . 

Haftung für Beschädigungen bei der Ent- 
ladung von Wagenladungsgütern nach 
$ 50 des deutschen oe 
tarifs Teil I Abteilung B . . 

Anwendung des im § 618 BGB. ausge- 
sprochenen privatrechtlichen Grund- 
gesetzes auf das öffentlich-rechtliche 
Beamtenverhältnis 

Anschaffungswert, gemeiner Wert und 
Handelswert . 

Keine Haftung der Eisenbahn für Verlust 
von Gegenständen, die nicht zum Reise- 


1920 
1920 
1920 


| 
Ä 


1919 


1919 
1924 
1920 


1920 


122 
717 
716 


1157 


1160 
370 
288 
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100 
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468 
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20. 


27. 


22. 


31. 


26. 


29. 


Novbr. 


März 


Mai 
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OVg. 


Inhalt 


gepäck gehören, aber in Unkenntnis die- 
ser Tatsache als solches zur Beförderung 
angenommen worden sind. . u 

Zum Begriff der „Schienenbahnen“ im 
Sinn des Verkehrssteuergesetzes . 

Inwieweit fallen seelische Einwirkungen 
eines Betriebsvorgangs unter den Be- 
griff eines Betriebsunfalls . : 

Arbeiten zum Bau eines zweiten Gleises 
gehören zum versicherungspflichtigen 
Betrieb der Eisenbahn . . . 

Einfluß der Revolution auf einen während 
des Kriegs geschlossenen und nach 
Friedensschluß zu erfüllenden Werk- 
vertrag . 

Begriff der erhöhten Betriebsgefahr . 


Ersatzpflicht des Bauunternehmers für 
den während der Bauzeit einer Klein- 
bahn durch Funkenflug verursachten 
Schaden, auch ohne den Nachweis eines 
Verschuldens. . . 

Der gemäß $ 144 des ‘Allg. Berggesetzes 
vom 24. Juni 1865 erfolgte Eigentums- 
erwerb des Bergwerkbesitzes ist ein 
„abgeleiteter‘‘ Erwerb. . Pe +e 


Haftung für aufbewahrtes Be 
Höchstbetragsklausel Si? 

Die Rente einer Beamtenwitwe, die mehr 
als 15 Jahre jünger ist als ihr Mann, 
nach dem Beamtenunfallfürsorgegesetz 

Die Eisenbahn ist nicht für Schäden und 
Verluste haftpflichtig, die bei der Be- 
förderung von Säuren in Topfwagen 
entstehen 

Die Aufhebung der Lieferfristen und deren 
Folgen für die Haftung der Eisenbahn 
bei verschuldeter Verzögerung der Be- 
förderung von leicht verderblichem 
Gut. ... 

Sind mit Flüssigkeiten gefüllte Fässer 
stets als der Gefahr der Beschädigung 
besonders ausgesetzt anzusehen f. 

Ersatzpflicht einer bei der Legung eines 
zweiten Kleinbahngleises lediglich mit 
der Anfuhr von Kies beauftragten Bau- 
firma für den durch Funkenflug ohne 
ihr Verschulden angerichteten Schaden 

Höhere Gewalt im Sinn des $ 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes : 

Freie Beweiswürdigung. Genügt die Tat- 
sache, daß Weinfässer während des 
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869 
873 


866 
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864 
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Rg. 


99 


OVg. 


Rg. 


on 


Inhalt 


Eisenbahntransports angebohrt worden 
sind, um die Taterschaft von Eisenbahn- 
bediensteten als erwiesen anzusehen ? 


Inwieweit ist bei Bahnhofsplünderungen 
durch räuberische Banden höhere Ge- 
walt anzunehmen und inwieweit haftet 
die Eisenbahn für EE der 
Güter ? ; 


Der Gemeingebrauch an öffentlichen 
Wegen kein ‚sonstiges Recht“ im 
Sinn des $ 823 BGB... ; 


Umsatzsteuerbefreiung . 

Für den Begriff „Kostbarkeit“ ist nicht 
der Sprachgebrauch, sondern die ver- 
kehrsrechtliche Beurteilung gemäß 
$ 54 EVO. maßgebend . = 

Internationales Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. Bei Einhal- 
tung der Lieferfrist haftet die Eisenbahn 
nicht für einen Schaden an leichtver- 
derblichen Gütern, der durch eine 
Verzögerung des ee eingetreten 
ist . . . 

Die Unterinstanz ist nach 3 101 des 
Landesverwaltungsgesetzes vom 30. Juli 
1883 an die Entscheidung des Re- 
visionsgerichts auch insoweit gebunden, 
als diese über Prozeßvoraussetzungen 
Feststellung trifft. Über Prozeßvoraus- 
setzungen hat auch der Revisionsrichter 
frei zu entscheiden . Baer ee 

Zahlung von Nachnahme. Nur der im 
Frachtbrief angegebene Absender kann 
aus dem en Rechte her- 
leiten . 

Landesgesetzliche "Vorschriften über Be- 
amtenunfallfursorge sind insoweit 
nichtig, als sie die Haftung nach dem 
Reichshaftpflichtgesetz weitereinschrän- 
ken als das Reichsunfallfürsorgegesetz 

Die Eisenbahnverwaltung ist auch ver- 
sicherungsrechtlich gegenüber einem 
Schlafwagenkontrolleur nicht als Un- 
ternehmer im Sinn des $ 898 RVO. 
anzusehen . $ 

Außerachtlassen der im 1 Verkehr erforder- 
lichen Sorgfalt durch ein achtjähriges 
Kind í 

Auf Schutzleute, die während des Kriegs 
zum Bahnschutz verwendet wurden, 
findet das preußische Unfallversiche- 
rungsgesetz keine Anwendung . 


Jahr- Seite 
gang 
1921; 232 
1920 958 
1921 | 243 
1924 372 
| 
1920 : 1280 
| 
| 
et, 237 
| 
| 
N 364 
1281 
| + 
m 1283 
en 234 
6. 233 
| 
1921 236 
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Datum Er 


Jahr- 


des 
kennendes Inhalt Seite 
Erkennt- Gericht sane | 
nisses 
1920 ` | 
7. Juli ` Rg. Ungültigkeit einer Ausführungsbestim- 
mung zur Eisenbahnverkehrsordnung 
wegen ungenügender Veröffentlichung | 1921 i 240 
8. ,, Š Zur Frage des Schmerzensgeldes . . . . 11920, 1288 
8. ,, oe Zum Begriff der wirtschaftlichen nee: 
lichkeit einer Leistung .. . ge 865 
21. Septbr. > Erhöhung der Gegenleistung durch 
| Richterspruch bei Fortbestand von 
Verträgen. Anwendung der Clausula 
rebus sic stantibus . . . 1921; 676 
29. = s; Ersatzpflicht der Eisenbahn bei „auf- 


| fallendem Gewichtsabgang‘‘, wenn die 
| Schadensursache nicht aufgeklärt ist . | 1921| 472 
6. Oktbr. ` Ge Der gemeine Handelswert ist zu ersetzen, 
| auch wenn der Ersatzberechtigte da- 

durch einen Gewinn erzielt, der bei 

i einem Weiterverkauf des verlorenen 
Guts nach der Preistreibereiverord- 
| nung verboten gewesen wäre . . . . [1921| 673 
| = Unter welchen Voraussetzungen ist ein 
Frachtstück als Kostbarkeit im Sinn 

| des $ 54 der EVO. anzusehen, wenn in 
l 
| 
| 


ihm außer Kostbarkeiten auch solche 
Gegenstände enthalten sind, die nicht = 
unter diesen Begriff fallen! . . 1921, 871 
20. TOR x Anspruch des Verfügungsberechtigten 
gegen die Eisenbahn als Verwahrerin 
von hinterlegtem Frachtgut auf Aus- 
| lieferung des Guts. Seine Verpflichtung, | 
| sich um den Verbleib des Guts zu | 
| kümmern . . 1921; 871 
22. e | = Der Einwand der "Existenzvernichtung 
| gegenüber der Erfiillungsklage. . . . | 1921 
| 
| 


OVg. Ist ein an einem Privatweg erbautes und 


679 


28. = 
durch ihn mit einer öffentlichen Straße 
in wirtschaftlichen Beziehungen stehen- 
des Gebäude im Sinn des $ 15 des 
Ä Fluchtliniengesetzes an der öffentlichen 
| Straße errichtet. . . 1924 
| 
| 
| 


| 

| 

376 
5 Das Wohnungsgesetz vom 20. Mārz 1918 | 

| 

| 


25. Novbr. 
gibt dem Gemeindevorstand ein An- 
ordnungs- oder Zwangsrecht, das er an 
und für sich als Gemeindevorstand 

| nicht besitzt. . . . 1924 

10. Dezbr. | Rg. Entgleisung eines Eisenbahnzugs wegen 

Schneesturms ein unvorhersehbares/und 

nicht abzuwendendes Ereignis. . . . [1921| 464 

16. D OVg. Begriffsbestimmung der Ortsstraße. . . 11924, 375 

18. e Rg. Eine Ersatzpflicht der Eisenbahn bei Be- | 

schädigung einer Eiersendung durch | 
Verschiebestoß besteht nur bei Nach- 
weis eines besonderen Verschuldens . 1921| 672 


374 


B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 109 


Datum ; ` Er- es 
des 
kennendes Inhalt Seite 
Erkennt- : 
acer Gericht gang 
1920 | 
19. Dezbr. R. Dienstentlassung eines Eisenbahnbedien- 
Diszipl.-H. steten wegen Hehlerei .. . 1922| 463 
20. ME Rg. Die Unmöglichkeit für einen Reisenden, 
während der Fahrt dem im Innern eines | 
Abteils entstehenden Brand einesBenzin- 
behalters auszuweichen, gehört zu den | 
eigentümlichen Gefahren des Betriebs | 1921 ' 466 
22. M 5 Der Preis von 192 A für 1 kg Wollengarn | 
ist nicht als ein ungewöhnlich hoher 
im Vergleich zu anderen Sendungen von 
gleichem Umfang und Gewicht anzu- | 
sehen... ... 2 2 ++ © - ~~ o (1921, 671 
1921 | 


8. Januar Rg. Nichtigkeit der Ausführungsbestimmung 
| II des Tarifnachtrags V vom 1. August | 
| 1920, betr. die zahlenmäßige Ab- 
) grenzung des Kostbarkeitsbegriffs . . | 1921' 468 
10. ge Ein an einem dienstfreien Tage in einem 
Dienstgebäude erlittener Unfall eines 
zu einer Vernehmung durch einen Vor- 
gesetzten bestellten Beamten gilt als | 
Betriebsunfall . . . 1922 1131 
ee Keine Haftung des Eisenbahnfiskus für 
Betriebsunfälle von Zivilpersonen auf 


20. Se 


| Strecken des besetzten Gebiets, die im 
| Auftrag des Chefs des Feldeisenbahn- 
wesens von einer angrenzenden Eisen- 
bahndirektion betrieben werden . . . |1921 668 
Se Für die Beurteilung eines Gepäckstücks | 
! als Kostbarkeit ist der Wert und Um- | 
fang der Gesamtheit der in ihm ent- 
| haltenen Gegenstände maßgebend . . 11921 670 
ai Begriff des öffentlichen Wege . . . 1921 1223 
| ge Keine Anwendung des Amnestieerlasses | 
der Volksbeauftragten auf Urteile, die 
am 3. Dezember 1918 noch nicht rechts- 
kräftig waren . . 1921 666 
5. a = Der Beweislast dafür, daß die Beschädi- 
| gung eines Guts durch Vorsatz oder 
grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn 
| herbeigeführt worden ist (§ 97 [2] 1 der 
| Eisenbahn-Verkehrsordnung), wird 
| 
| 


22. Sé 


nicht durch allgemein gehaltene Er- 
wägungen genügt. . . 1922, 747 
11. vm ve Anmeldung von Ansprüchen auf Grund 
des Beamtenunfallfürsorgegesetzes . . 11922 1133 
14. a, "d R. Zuständigkeit der Reichsdisziplinarbe- 
Diszipl.-H. hörden wegen Vergehen, die vor dem 
! Ubergang der Staatsbahnen auf das | 
| Reich begangen worden sind . . . . 11921! 665 
26. ei Rg. Plinderung von Güterwagen durch | 
| Mannschaften eines Militarzugs . . . [| 1921! 992 
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Datum Zeg l OO 
des | Er- 
Erkennt- 
nisses 


1921 
8. April 


kennendes Inhalt 
Gericht gang 


Rg. Haftung der Eisenbahn für Aufbewahrung | 
von Reisegepack. . . . . . . . . . | 1922, 749 


e Nichtanwendbarkeit des $ 243, Abs. 1 | 
Nr. 4 StGB. auf Privatanschlußgleise | 1922 204 


z „Annahme‘“ (Abnahme) im Sinn der 
$ 438 HGB., $ 97 EVO. Verschulden | 
von Eisenbahnbediensteten bei Ent- | 
wendung des Inhalts eines Kessel- | 
wagens?. . . 1922! 1131 
| 
| 
| 
| 


EE. y 


13. „ 


EK xs e Anwendbarkeit des $ 1 de "Reichshaft- 
pflichtgesetzes auf Zechen- und Berg- 
werksbahnen .. . 1921 988 

23: ` OVg. Es gibt keine objektiven und allvemein 

` gültigen Begriffsmerkmale der vor- 


| 
| 
| handenen Straße. . ... 1924| 375 
| 
| 


30. „ Rg. Kann ein am 10. September 1918 in “Ver. l 
lust geratener Koffer mit Kleidern und 
Wäsche als Kostbarkeit angesehen 
werden bei einem Wert von 320 46 für | 


das Kilogramm? . . . . . 1921 993 


4. Mai = Unfälle, die sich beim Ein- and core | 
steigen aus den Eisenbahnwagen er- 
eignen, sind als solche im Sinn des $1 | 


des Haftpflichtgesetzes anzusehen . . | 1921 
5 Ein Rohrplattenkoffer mit Kleidungs- 
stucken ist nicht als Kostbarkeit anzu- 
sehen . . . 1921 995 
S Zum Begriff der Kostbarkeit i im , Sinn des 
§ 54 der Eisenbahn-Verkehrsordnung . 11921 | 996 
Beraubung eines Güterzugs durch In- 


990 


sassen eines Militärzugs ist höhere Ge- 

walt... 1921| 997 
Si Berücksichtigung der Geldentwertung bei 

Vergleichen über die Fee Une von | 

Unterhaltsrenten `, ...... . . 11922. 205 
462 


26. „ 


| 
28. ,, | S Abhandenkommen eines Fasses Wein, 
Haftung der Eisenbahn für grobes Ver- 
| schulden ihrer Angestellten. . . . 1921; 999 
| = Verpflichtung der Eisenbahnverwaltung, 
| einen verkehrssicheren Zugang zum | 
Zug zu gewähren . >22. [1921| 1224 
| Ae Zum Begriff des Betriebsunfalls. Ursäch- | 
| licher Zusammenhang zwischen Be- | 
| triebsunfall und Dienstunfähigkeit . . | 1922| 1132 
| e Anwendung des Kostbarkeitsbegriffs auf 
Felle . . . 1921 
23. „ | K Die Fahrkarten der Staatseisenbahn eind 
öffentliche Urkunden `, . . 1921 1227 
n ass Unfall nach Einsteigen in ein überfülltes | 
Eisenbahnabteil . . . 1921 | 1225 
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1921 


18. Juli 


26. 


10. 


10. 


5. 


. Septbr. 


LK) 


Oktbr. 


9? 


39 


Dezbr. | 
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kennendes 


| 


| Gericht 


Kg. 


| OVg. 


99 


OVg. 
R 


Diszipl. H. 


Rg. 


OVg. 
| 


R. 
'Diszipl. H. 


Inhalt 


Ein fernmündlich zustande gekommener 
Vergleich ist nicht deshalb rechts- 
unwirksam, weil eine zu Beweis- 
zwecken übliche oder verabredete Be- 
urkundung noch nicht nn 
hat . N 


Der Einspruch kann er Befnsyrecher i im 
allgemeinen nicht wirksam ee 
werden 


Zu den aligemeinen Gesetzen, die das 
Recht der freien Meinungsäußerung 
nach Abs. 1 der Reichsverfassung be- 
schränken, gehört auch das preußische 
Disziplinargesetz vom 21. Juli 1852 . 

Pfeffer ist keine Kostbarkeit . 


Selbstmord als Folge eines Betriebsun- 
falls. Haftpflicht der Eisenbahn. . 
Bestimmtheit polizeilicher Verfügungen 
Dienstentlassung eines Eirenbahnbedien- 
steten wegen Entwendung von Be- 
förderungsgut, das ihm zur Aufsicht 
anvertraut war. . E ër E 
Haftungsbeschränkungen des "Rollfuhr- 
unternehmers sind nur bindend, wenn 
sie gehörig öffentlich bekanntgemacht 
sind. . ; 
Ursächlicher Zusammenhang zwischen 
Betriebsunfall und Dienstunfähigkeit 
Entschädigung für ein an einen Unbe- 
rechtigten ausgehefertes Faß Wein. 
Haftung der Eisenbahn für die Sicher- 

heit von Schließfächern `, . . 

Keine Befreiung der Eisenbahn von der 
Haftpflicht für Kostbarkeiten, wenn 
sie am Bestimmungsort willkürlich über 
das Gut verfügt hat . : 

Ein auf dem Wege zum Einsteigen in den 
Eisenbahnzug erlittener Unfall (Aus- 
gleiten auf dem Bahnsteig) kann als 
Betriebsunfall im Sinn des $ 1 RHG. 
nur dann angesehen werden, wenn ein 
besonderer innerer Zusammenhang des 
Unfalls mit den dem Eisenbahn- 
betrieb eigentümlichen Gefahren dar- 
getan wird. 5 or EER 

Nur die Gemeindebehörde, nicht die 
Polizeibehörde hat die erforderlichen 
Anordnungen auf dem Gebiet der Be- 
kämpfung des Wohnungsmangels zu 
treffen. . . . 

Verpflichtung zur Leistung des Amtseides 


| 

| 
1922 
1923 
1922 


1924 
1922 


764 


365 


210 


208 


889 


752 


887 


1129 


374 
766 
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Datum! m | | 
kennendes Inhalt 
Gericht | 


1921 
16. Dezbr. . Rg. Maßgeblich für die Festsetzung des Be- | 
| soldungsdienstalters ist die Entschei- | 
| dung der Verwaltungsbehörde . . . . 11923. 890 
1922 | ` 
7. Januar Rg. Beförderung von Expreßgut-Kostbar- 
Kelten: z -d aoe oR e E e . | 1922; 963 
9. ‘3 R. Belassung von Pension gemäß § 75 
Diszipl. HI Ziffer 2 Abs. 2 des Reichsbeamten- 
gesetzes . . . ee eh 1922 769 
10. Se OVg. In einer Gemeindesteuerordnung dürfen 
Gebäude, die Arbeitern oder diesen , 
wirtschaftlich gleichzustellenden Per- 
sonen gehören und dazu bestimmt sind, 
von solchen Personen bewohnt zu 
werden, als solche steuerlich begünstigt 
werden . . . 2. 2 22.202000 .. . 11924 
2 Zur letztinstanzlichen Entscheidung über 
die Veranlagung zu kommunalen Zu- 
| schlägen ist das preußische Oberver- 
| waltungsgericht als Revisionsgericht 
| zuständig `... 1924: 367 
Re. Die Eisenbahn haftet bei Versäumung | 
| der im $ 97 (2) 4 EVO. vorgesehenen | 
Antyagsfrist für Verlust nur, wenn | 
| grobe Fahrlässigkeit vorliegt. ($ 94 | 
| / EVO): a ne we a er bee 1922 ; 964 
AR Wagenstandgeld. Rechtliche Natur . . | 1923| 888 
| Rg. Gültigkeit der die Haftung der Eisenbahn | 
für den Verlust von Kostbarkeiten auf 
einen Höchstbetrag beschränkenden 
| 
| 
| 


366 
IR. „ 


21. e 


Tarifbestimmung.......... 1923 887 
= Rechtsgültigkeit des $ 89 (2) der Eisen- 

bahn-Verkehrsordnung. Die Beschrän- 

kung der Entschädigung für Verlust 

usw. von Kostbarkeiten auf einen 

Höchstbetrag kann im Tarif erfolgen 1922! 757 
31. Ses i Schadenersatzanspruch gegen das Reich 

wegen Außerachtlassung der Rücksicht- | 

nahme auf den schonungsbedürftigen 

Zustand eines nach seiner Erkrankung 

wieder in den Dienst getretenen Be- 

SMION.. ai E Bra We ee eS . 11923 | 886 
31. 7 i Zulässigkeit des Rechtswegs für einen | 

durch ungerechtfertigte Dienstent- 

lassung entstandenen Vermögens- 
891 


ONS, Eine vor Ablauf des Rechnungsjahrs ord- 
| nungsmäßig beschlossene und geneh- 

migte Umlage oder Nachtragsumlage | 
| . zur Gemeindesteuer darf auch noch | 
| | 


31. ee 


nach dessen Ablauf erhoben, d. h. ver- 


anlagt und eingezogen werden .. . 1924 | 366 


B. Entscheidungen näch der Zeitfolge. 113 


Er- 
| . kennendes Inhalt oo. Liebe: Seite 
| Gericht | gang 


1922 


» 4. Februar Rg. Haftung der Eisenbahn fir ihre Leute bei 
Streiks. Höhere Gewalt ..... 1922| 966 


4.. er - s» | Haftung der Eisenbahn für Bersubung 
eines Personenkraftwagens, der auf 
offenem Eisenbahnwagen befördert ist. 
Nichtanwendbarkeit des 5 459 Nr. 1 | 
HGB., § 86 Nr. I EVO... . . ; 1922, 971 


11. Ss Zr: Diebstahl aus einem EE HE Möbel- ! 
wagen, der auf offenem Eisenbahnwagen 
befördert worden ist. Nichtanwendbar- 
keit des § 459 HGB...... 1922; 968 


22. ij t Waren, die in normalen Zeiten nicht Sie 
Kostbarkeiten galten, können in Zeiten 
stetig steigender Preise frachtrechtlich 
als solche angesehen werden... . 1923| 887 


14. März OVg. Bei der Berechnung des ateuerpflichtipen 
| | Wertzuwachses nach dem Zuwachs- 
steuergesetz vom 14. Februar 1911 ist 
die Geldentwertung, die in dem gesun- 
kenen Markwert ihren Ausdruck findet, 

nicht zu berücksichtigen. . . . . 1 1924 


29. „ Rg. Rückzahlung überhobener Fracht in | 
fremder Währung .. . 1923 


a 

| 

d 
4. April | i Unzulässigkeit des E für den 

! 


179 


Anspruch eines Beamten auf Ersatz des 
| ihm durch verspätete Verleihung einer 
: Amtstelle erwachsenen Schadens . . . | 1923: 891 
SÉ Haftung der Eisenbahn für Beraubung 
eines Kremserwagens, der auf offenem | 
| 


Eisenbahnwagen befördert ist . . . 1922) 973 


OVg. Vorfluthindernisse. Polizeilicher Eingriff 
gegen die Einbringung . . . 1924 | 377 
AR Zuführung von Schmutzstoffen in einen 
Wasserlauf. .. . 1924| 377 
Rg. Abwägung der Unfallursachen "gemäß 
§ 254 BGB. Nichteinschreiten der 
. Bahnbediensteten gegen verbots- 
widrige Benutzung eines Pfads über 
die Bahngleise als Mitursache eines 
Unfalls . . . .{ 1923) 184 
19. Mai EN Haftung der Eisenbahn im Fall unvoll- 
ständiger Angabe im Frachtbrief . . |1923| 888 
20. ,, be Beraubung verschlossener, auf offenen 
Eisenbahnwagen verladener Möbel- | 
wagen auf einem Güterbahnhof. 
Volle Ersatzpflicht der Eisenbahn | 
wegen Fehlens jeder Bewachung des 
` Güterbahnhofs . ......... . [1923 341 
24. „ T Eigenes Verschulden des Getöteten oder | 
Verletzten kann nicht als nachgewiesen 
gelten, solange zweifelhaft bleibt, ob | 


Gesamtinhaltsverzeichnis zum Archiv für Eisenbahnwesen 1914—1925. 8 


20. a 
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Oktobr. 


Er- 
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Inhalt 


eigenes Tun oder Zufall oder etwa das 
. Eingreifen anderer Personen den Unfall 
verursacht hat . 


‘Eine Verpflichtung ‘er Eisenbahn. zum 


Schadenersatz für abhanden gekomme- 
‚nes Gut liegt auch bei Vorhandensein 
eines durchgehenden Frachtbriefs nicht 
vor, wenn die Kette der an der Beförde- 
rung des Guts beteiligten Bahnen durch 
eine in militärischem Kriegsbetrieb 
stehende Bahnstrecke. unterbrochen 
worden ist 


Wenn Frachtgut zusammen mit: Eilgut 

in derselben Zeit und innerhalb der 
für Eilgut geltenden Lieferfrist beför- 
dert wird, so kann ohne Nachweis eines 
Schadens ein Frachtnachlaß für das 
Eilgut nicht verlangt werden 


Unfall einer Beamtin auf dem weg zur 
Dienststelle A 


Die Eisenbahn ist für unverpackt zur Be- 
förderung aufgegebenes, in Verlust ge- 
ratenes Leder so lange nicht schaden- 
ersatzpflichtig, als nicht ein Verschulden 
der Eisenbahn für den Verlust en 
stellt ist. $ 86 EVO. e 


Haftung der Eisenbahn für Beraubung 
eines Personenkraftwagens, der auf offe- 
nem LEisenbahnwagen befördert ist. 
Auffallender Gewichtsverlust 


Beschlagnahme von Gut ohne Begleit- 
papiere durch Polen keine höhere Ge- 
walt ‘ 

Schadenersatzanspruch.o eines aut Grund 
des Beamtenunfallfürsorgegesetzes pen- 
sionierten Reichspostbeamten gegen die 
Eisenbahnverwaltung . 

Gültigkeit der Verordnung des Reichs- 
präsidenten vom 1. Februar 1922, betr. 
Verbot der Arbeitniederlegung durch 
Beamte der Reichsbahn 

Haftung der Eisenbahn bei verschuldeter 
Ablieferung von Gut an einen Unbe- 
rechtigten. 

Beschlagnahme einer "Sendung Vieh infolge 
Ausfuhrverbots, keine Haftung der 
Eisenbahn . 

Den Beamten steht kein Streikrecht zu. 
Für vorübergehende Ausnahmeverhält- 
nisse berechnete Strafvorschriften fin- 
den auch nach ihrer Aufhebung trotz 
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1922 
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Rg. 


R. 
Diszipl. H. 
R. 
Diszipl. H. 
Rg. 


R. 
Diszipl. H. 


Rg. 


Rg. 
OVg. 


Rg. 


Inhalt 


§ 2 Abs. 2 Str.G.B. auf während ihrer 
Geltung begangene Zuwiderhandlungen 
Anwendung ee ae eer ae oe cee eer ee a 
Zahlung einer in fremder Wahrang gefor- 
derten Entschädigung in deutscher 
Währung zum Kurs des Zahlungs- 
NOUS! "e e Le be Be ee 
Berechnung des Ersatzanspruchs bei Ver- 
lust des Guts, wenn der Versendungsort 
im Ausland liegt ae er ee A E 
Kein Streikrecht der Reichsbeamten . . 


Volle Haftung der Eisenbahn für eine 
Sendung Seidenwaren, Rechtswirksam- 
keit der Ausführungsbestimmung zu 
§89.(2) EVO. . 

Mangelhafte Verpackung 

Haftbefreiung der Eisenbahn bei angel; 
hafter ae von Gut. Diebstahls- 
polab + 2-4 = eo me Schnee, 

Abfertigung eines Frachtbriefs mit als 
fehlerhaft erkannter Bestimmung- 
station grobe Fahrlässigkeit . SR 

Milderung einer Strafe . . . . 


Über die Frage der bindenden Kraft eines 
richterlichen Strafbefehls für das Dis- 
ziplinarverfahren . . ». . : 2 22.0. 

Anwendbarkeit des Beamtenunfallfür- 
sorgegesetzes auf die in privatrecht- 
lichem Vertragsverhältnis Kee 
Eisenbahnhilfsbeamten ; 

Zur Auslegung des Begriffs „aus Veran- 
lassung des Dienstes“ in $ 1 Abs. 2 des 
preußischen Beamtenpensionsgesetzes. 

Kein Streikrecht der Reichsbeamten . 


Anwendung des §90 EVO. bei Aufhebung 
der Lieferfristen. Ersatzansprüche des 
Empfangsberechtigten ....... 


Auslieferung von Gut auf Grund münd- 
licher Vollmacht . N : 

Der Eisenbahnfiskus ist mit seinen inter- 
halb des gemeinschaftlichen Jagdbe- 
zirks gelegenen Grundstücken Jagdge- 
nosse und deshalb befugt, an der Ver- 
teilung der Jagdpachtgelder teilzu- 
nehmen . a a ae 

Begriff des Reisegepäcks, "Fenstervor- 
hänge dürfen als Reisegepäck ance 
sehen werden EE 5 g 


1923 


1923 


1923 
1923 


1923 


1923 


1923 


1923 
1923 


1923 


1924 


1923 


1923 


1923 


1923 


332 


183 
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D GER a SH 
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kennendes Inhalt Seit 
Erkennt- Gericht gang Ss 
n18868 
1928 
18. Januar . Rg. Verjährung eines auf Grund von $ 323 
| ZPO. geltend gemachten EE 
b erhöhungsanspruchs ...... 1923; 709 
6. ,, en Rechtsverpflichtung zur Erhöhung von 


Haftpflichtrenten infolge der Geld. 
entwertung. Rechtswirkung eines im 
Vergleich enthaltenen Verzichts . . . |1923 509 
2. Februar eg Rechtsgültigkeit der vor dem 1. April 
| 1920 zum 1. Juli 1920 erfolgten Kündi- 


durch Privatvergleich festgesetzten 


gung und Pensionierung eines Breuer 


| | 

| | schen Eisenbahnbeamten . . . 1924; 889 
4. Marz | 5 Haftpflicht der Eisenbahn bei unrichtiger 

| bahnamtlicher Verwägung. . . 1924 887 
14. „ | a Haftung der Eisenbahn für das einem 


Gepäckträger übergebene Gepäck und 
| für die darin enthaltenen Kostbarkeiten | 1924 | 887 
A a Verhältnis des Reichs zu den Ländern in 
Rechtsstreitigkeiten nach Übergang 
der Staatseisenbahnen auf das Reich 
auf Grund des Gesetzes vom 30. April 
1920. Das Reich ist E 
der Länder . . 1924| 170 
| Bezeichnung der nach einem "Spezialtarif | 
| abzufertigenden Güter im Frachtbrief. | 1924 
| Rückforderungsanspruch des Staats auf | 
einen entsprechenden Teil der für ein | 
Vierteljahr im voraus entrichteten Be- 
soldung bei vorzeitigem freiwilligen 
Ausscheiden eines Beamten . . . 1924 | 890 
18. ,, Kg. Fristlose Entlassung eines Betriebsrats- 
| mitglieds wegen wiederholter Auf- 
lehnung gegen die dienstlichen Anord- 
nungen des Amtsvorstands und wegen 
Eingriffs in den Betrieb .. . 1924! 559 
26. 4, Rg. Der Beamte, dem ein staatseigener Win- | 
terschutzmantel zur Benutzung über- 

! lassen ist, ist schadenersatzpflichtig, ' 
wenn er gegen die Bedingungen verstößt, 

| i unter denen der Mantel ihın anvertraut 

und von ihm ne ane? Ä 
nommen ist . . . 1923 , 1075 
8. Oktbr. ` R. Wird ein Reichabeamter auf seinen An- 

Diszipl. H. trag in den Ruhestand versetzt, so , 
wird die Beendigung des Dienstver- | 
hältnisses durch die einseitige Willens- | > | 
erklärung der Behörde herbeigeführt. | 
Bis zum tatsächlichen Ausscheiden aus | 
dem Dienst untersteht der Beamte der 
Disziplinargewalt des Reichs . . 1924 173 

il: ge Rg. Anspruch auf Änderung einer Haftpflicht- 
rente gemäß § 323 ZPO. . . 1924! 556 
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6. Novbr. 


12. 


14. 


10. 


15. 
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1928 
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| 
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e? 


99 
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Gericht 


Rg. 


R. 
Diszipl. H. 


Rg. 


99 


Rg. 


OLg. 


| Nurnberg 


Rg. 


Inhalt 


Schadenersatzpflicht der Eisenbahn bei 
Bescheinigung eines unrichtigen Fracht- 
briefduplikats 

Ein Beamter hat bei Betätigung seiner 
verfassungsmäßigen Rechte die durch 
seine Beamtenstellung gebotene Zurück- 
haltung zu bewahren. . . 

Eigenes Verschulden des Verletzten und 
seine Abwägung gegenüber einer Er- 
höhung der Betriebsgefahr und 
einem Verschulden der Eisenbahn . 

Bei dem Verlust von Sendungen, die wäh- 
rend des Waffenstillstands in Elsaß- 
Lothringen aufgegeben worden sind, ist 
die Eisenbahnverkehrsordnung anzu- 
wenden und der Schadenersatz in deut- 
scher Währung zu leisten . 


Unter welchen Voraussetzungen greift 
die Beweisvermutung des Art. 31 
Abs. 2 J.U. Platz?. . 

Beriicksichtigung der Geldentwertung im 
Entschädigungsfeststellungsverfahren, 
betreffend Enteignung von Grund- 
stücken . . . 

Keine Verjährung von 'Rentenansprüchen 
gemäß $ 8 des Reichshaftpflichtgesetzes 
in Höhe des Betrags, um den sie im 
Lauf eines Rechtsstreits wegen der Geld- 
entwertung erhöht wurden i 

Frachtzuschläge durch Nachnahme im 
internationalen Verkehr auf der Grenz- 
EE, Verjährung aus Art. 12 (4) 
J.U. . 

Die Eisenbahnverwaltung ist nicht haft- 
pflichtig, wenn Tierbegleiter bei Ran- 
gierbewegungen durch eigenes Ver- 
schulden verletzt werden 

Öffenhalten der Verkaufstellen von Bahn- 
hofswirtschaften 

Der Schadenersatzanspruch aus dem 
Reichshaftpflichtgesetz kann auch 
nach dem Übergang der preußischen 
Eisenbahnen auf das Reich neben dem 
Versorgungsanspruch aus dem Reichs- 
versorgungsgesetz vom 12. Mai 1920 
und dem Mannschaftsversorgungsge- 
setz vom 31. Mai 1906 en gemacht 
werden . . . 

Bezahlung der Fracht und Quittungs- 
leistung über den Empfang ersetzen 
nicht die tatsächliche Ablieferung des 
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Guts im Sinn des §76 EVO. Haftung 
der Bahn bei Annahmeverzug des 
Empfängers ......-..4... 


Rentenaufwertung. EE eines 
Haftpflichtvergleichs . . . 


Die Reichseisenbahnbehörden sind ; zur 
Erhebung des Kompetenzkonflikts in 
den in Preußen wider sie anhängigen 
Rechtstreiten nicht befugt. Dem preu- 
Bischen Gerichtshof zur Entscheidung 
der Kompetenzkonflikte ist nur die 
Entscheidung über die Streitigkeiten 
zwischen den Gerichten und Verwal- 
tungsbehörden oder Verwaltungsge- 
richten des Landes übertragen . 


Beförderungspflicht der Eisenbahn auch 
bei Aufruhr im Gebiet des Auflieferungs- 
orts . : 

Keine héhere Gewalt, im ‘Sinn des § 1 
RHG. liegt vor, wenn die Eisenbahn- 
verwaltung Massenansturm der Fahr- 
gäste, den sie voraussehen konnte, nicht 
durch entsprechende ‚Maßnahmen zu 
bewältigen versucht hat. Haftpflicht 
der Eisenbahnverwaltung für daraus 
entstehende Unfälle. Eigenes Ver- 
schulden 

Ablieferung von Frachtstückgut auf einer 
nicht mit Personal besetzten Haltestelle. 
Aufbewahrungspflicht der Eisenbahn . 

Rechtliche Natur der Überlassung von 
Bahnhofsräumen zum Betrieb einer 
Wechselstube 

Ersatz des Verzugschadens neben den 6%, 
§ 42 J.Ü. Voraussetzungen des Schuld- 
nerverzugs bei Zuvielforderung des 
Gläubigers 

Voraussetzungen der Frachtzuschläge ge- 
mäß § 60 Abs. 1 EVO. Schadenersatz- 
pflicht des Absenders, wenn er beim 
Abschluß des Frachtvertrags nicht auf 
eine nach der Art seiner Herkunft 
mögliche en des Guts 
hinweist ; 

Wiedergewahrung 
Haftpflichtrente . . 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Kë? 
glückung eines im Packwagen eines 
Personenzugs fahrenden Bahnarztes . 

Grobes Verschulden der Eisenbahn bei 
Anwendung falscher Routenvorschriften 
im internationalen Verkehr . 
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B. Entscheidungen nach der Zeitfolge. 


Inhalt 


Abwägung von Betriebsgefahr und eige- 
nem Verschulden des Verletzten. Ver- 
teilung des Schadens . DEE 


Internationales Frachtrecht. Zeitpunkt 
des Abschlusses des Frachtvertrags, 
wenn Abstempelung des Frachtbriefs 
durch en des Guts Beier 


TAER der ech eisen- 
bahnfrachtlicher a 
rungen aus $$ EVO CR 


Keine Haftung der Eisenbahn bei Mit- 
führung explosionsgefährlicher : Stoffe 


durch Reisende in Personenwagen. 


$ 29 EVO. 


Explosion von Handgranaten in Personen- 
wagen. Haftung der Eisenbahn . 


Zur Konzessionierung privater Eisen- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs ein- 
schließlich. der Festsetzung der Kon- 
zessionsbedingungen, ferner zur Ge- 
nehmigung der Baupläne und der Be- 
triebseröffnung solcher Bahnen ist auf 
preußischem Gebiet nicht das Reich, 
sondern Preußen zuständig; Preußen 
bedarf aber dazu der Zustimmung des 
Reichs. Die Einstellung des Betriebs 
steht unter der Aufsicht des Reichs nach 
Maßgabe des $ 13 des eh 
vom 31. März 1920 . . ... 


Das Reich ist verpflichtet, den am 1. April 
1920 in den Dienst der Reichsbahn über- 
nommenen Beamten der ehemaligen 
preußischen Staatseisenbahn einen 
ihnen seinerzeit unter Fortdauer des 
Landesbeamtenverhältnisses vorbehalt- 
los erteilten Urlaub bei der Festsetzung 
des Besoldungsdienstalters als Landes- 
dienst anzurechnen, wenn und soweit 
ihn der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten als Staatsdienst ange- 
rechnet hat . ae oe ae 


Offenhalten der Verkaufstellen von Bahn- 
hofswirtschaften BEER: 


Zulässigkeit des disziplinarrechtlichen 
Einschreitens gegen Beamte bei Be- 
leidigung der vorgesetzten Behörden in 
Eingaben an Abgeordnete, Fraktionen 
oder den Reichstag re 
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1924 


27. Oktbr. 


13. Novbr. 


14. os 


1. Dezbr. 


26. i 


16. Febr. 


kennendes 
Gericht 


Rg. 


R. 


Diszipl. H. 


Rg. 


Inhalt 


Verteilung der Haftpflichtentschädigung 
zwischen Eisenbahn und Unternehmer 
($ 3 Abs. 2 RHG., §§ 1542, 1543, 1545 
BVO Jee e an cn 


Höhere Gewalt liegt vor, wenn während 
der Fahrt ein Eisenbahnreisender auf 
der Flucht nach dem verbrecherischen 

. Angriff eines ren einen Unfall 
erleidet . : 


Keine Gebührenfreiheit ae Deniachen 
Reichsbahn-Gesellschaft in den Ver- 
fahren vor den Gerichten . 


Ruhegehaltebelassung bei Dienstent- 
lassung auf weniger als ein Jahr ist zu- 
lässig e ana Gales 

Verunglückung von Kindern unter Füh- 
rung Erwachsener keine höhere Gewalt 
im Sinn des §1 RHG.. . . 

Berücksichtigung des Geldentwertungs- 
schadens. § 88 EVO. § 249 BGB. 

Verjährung bei DD 
§ 98 EVO. ; 

Überfahren einer Viehherde durch eigenes 
Verschulden des Besitzers. Nebenbahn- 
betrieb. Keine Haftung der Eisenbahn 


Aufwertung einer auf Art. 34 JU. gestütz- 
ten Schadenersatzforderung bei vor- 
liegender Möglichkeit des Ersatzes der 
Geldentwertung als Verzugsschaden . 

Haftpflicht. Eigenes Verschulden . 

Schadenersatz wegen Nichtberücksichti- 
gung nachträglicher Verfügung des Ab- 
senders. Verschulden der Eisenbahn 
und des Absenders . : 

Verunglückung eines Reisenden beim Ein- 
steigen in einen Straßenbahnzug. 
Schlechte Lage der Haltestelle. K 

Haftung der Eisenbahn für den durch Ar- 
beitsniederlegung ihres Personals ent- 
standenen Schaden. $ 5 EVO. di 

Erhöhung der durch Entschädigungs- 
feststellungsbeschluß festgesetzten und 
vor der Geldentwertung bezahlten Ent- 
schädigungssumme für ein Grundstück. 
Keine Aufwertung . . 

Kein eigenes Verschulden im Sinn des 
$ 276 BGB., wenn der Verunglückte 
in der Hoffnung, andere zu retten, sich 
selbst in Lebensgefahr begibt, daher 
keine Anwendung des $ 254 BGB. 
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Datum Er- Jahr- 
des 
t ; 
Erkennt- | Fennendos — cane | St 
nisses 
1925 
23. Febr. Rg. Verjährungsfrist des $ 8 RHG. Unter- 
` brechung nach $ 208 BGB.. . .. . 1925| 785 
17. Marz ae Zum Tatbestand des § 110 StGB. ist 
nicht erforderlich, daß dem Auftrag- 
geber ein bewußt gesetzwidriges Tun 
angesonnen wird. Aus $ 10 des Reichs- 
beamtengesetzes ergibt sich eine 
Pflicht des Beamten, bei Staatsnotstand 
„Streikarbeiten‘‘ zu verrichten. . . . 11925 | 1218 
21. „ Ge In der Ablehnung der Weiterabfertigung 


eines Guts ohne Umladung liegt kein 
Verstoß gegen die Beförderungspflicht 
der Bahn ......... 1925 | 795 


mit anderen, zur Beförderung zuge- 
lassenen Gegenständen in einheitlicher 
Verpackung zugleich solche versendet, 
die nicht in derselben Weise versendet 
werden dürfen, so tritt die Verwirkung 
der Haftung der Eisenbahn nur für die 
letzteren, nicht auch zugleich für die 
ersteren ein . . . 1925 | 1221 


e Nach dem Aufbau der Unfallversicherung 
ist es begrifflich ausgeschlossen, daß 
einem Versicherten gegenüber für die 
Unfallversicherung mehrere Unter- 
nehmer und dementsprechend u. U. 
mehrere Versicherungsträger in Frage 
kommen kénnen......... . | 1925; 1224 
i Zur Auslegung des § 909 BGB. — Der 
Grundeigentümer braucht bei Errich- 
tung eines Bauwerks nur die Verhält- 
nisse des Nachbargrundstücks zu be- 
rücksichtigen, die zur Zeit des Baus 
bestehen, und kann beanspruchen, daß 
bei Anderung der Verhältnisse auch auf 
seinen Bau Rücksicht genommen wird [1925 | 1225 


8. „ OLg. Die Reichsbahnstellen sind mittelbare 
| Stuttgart Reichsbehörden. ... . ...... . £1925) 1231 
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A. ~ 


Achtstundentag für das Personal der den zwischenstaatlichen und 
den Auslandsverkehr bedienenden Frachtführer in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 1917. 492. 

Achtstindiger Arbeitstag in Österreich. 1920. 296. 

Achtstündiger Arbeitstag des Personals der Eisenbahnen in Frankreich. 
1928. 893. 

Ärztliche Behandlung verschiedener Personalgruppen in Italien. 
1924. 565. 

Alaska-Eisenbahngesetz. 1914. 1473. 

Alaska. Anlage von Eisenbahnen. 1916. 468. 

Allgemeines Reglement für den Eisenbahndienst in den Nieder- 

landen. Änderung. 1928. 1088. 

Anstellung, planmäßige, der mit der goldenen Medaille ausgezeichneten 
Bediensteten in Italien. 1924. 566. 

Arbeitslosigkeit. Zwangsversicherung gegen unfreiwillige Arbeits- 
losigkeit in Italien. 1924. 566. 

Arbeitstreitigkeiten im Eisenbahnbetrieb. Beilegung in den 
Vereinigten Staaten von Amerika (Newlands Act). 1915. 575. 

Arbeitstag, achtstündiger, des Personals der Eisenbahnen in Frankreich. 
1928. 893. 

Arbeitszeit, achtstündige und schiedsrichterliches Verfahren bei Lohn- 
streitigkeiten in Peru. 1919. 1192. 

Arbeitszeit beim Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen und anderer 
Verkehrsanstalten. 1919. 996. 998. 1920. 476. 
Arbeitszeit bei den schweizerischen Bundesbahnen. 1928. 1087. 

Aufsicht. Reorganisation und zukünftige Beaufsichtigung der Eisenbahnen 
im Freistaat Irland und andere Abänderungen des Ejisenbahnrechts 
(Railways Act 1924). 1924. 1075. 

Zuständigkeit des außerordentlichen Kommissars der italienischen Staats- 
eisenbahnen. 1924. 179. ` 

Ausgaben des Haushalts der italienischen Staatseisenbahnen, Überwachung. 
1925. 440. 

Außig-Teplitzer Eisenbahn. Einlösung durch den Staat 

(Tschechoslowakei). 1923. 189. 

Ausstellungen und Messen. Zulassung von Eisenbahn- und Zoll- 
vergünstigungen in Italien für nationale und internationale Messen und 
Ausstellungen. 1924. 391. 

Automobilunternehmungen. Gesetz, betr. die Privateisenbahnen, 
Straßenbahnen mit Maschinenbetrieb und Automobilunternehmungen in 

. Italien. 1919. 316. 999. 

Arztlich-sanitäre Versorgung der Eisenbahnen in Rußland. 
1914. 261.. g 
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Bahnanschluß an den Güterbahnhof St. Johann der schweizerischen 
Bundesbahnen. Bundesunterstützung durch den schweizerischen Bund. 
1918. 861. 

Bahnarztbezirke in Italien. 1924. 702. 

Bahnhoffragen bei den bulgarischen Staatebahnen, Studium. 1914. 
1209. 

Bahnmeistereien. Zahl und Bezirkseinteilung in Italien. 1924, 565. 

B au neuer Eisenbahnen in Bulgarien. 1918. 857. 

Bau eines elektrischen Bahnnetzes in den befreiten Gebieten in Frankreich. 
1921. 685. 
Bau von Staatseisenbahnstrecken in Italien. 1919. 516. 

Bau der Strecke Bologna — Pianoro in eigener Regie durch die Generaldirektion 
der italienischen Staatsbahnen. 1919. 320. 
Bau einer Eisenbahnlinie durch das Schweinitztal. Staatsvertrag zwischen 

Österreich-Ungarn und Sachsen. 1917. 366. 
Bau von Lokalbahnen in der Tschechoslowakei. 1922. 214. 


Bau und Betrieb. Ergänzung der Hauptstrecke der Eisenbahn Aulla— 
Lucca, Rückkauf und Betriebsübernahme der Privatbahnstrecken und 
Betriebsübernahme der Staatsbahnstrecke Lucca—Bagni di Lucca und. 
der Privatbahn Varese—Porto Ceresio durch den italienischen Staat. 
1919. 322. 

Bau und Betrieb der Staatsbahnen in Lybien. 1919. 319. 
Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen. 1928. 714. 
Bau und Betrieb der Eisenbahnen in Tripolitanien und Cyrenaica. 1919. 320. 

Bauämter in Italien. 1926. 213. 

Bauten. Ausnahmebestimmungen für begünstigte Bauten in Österreich. 
1915. 717. 719. 

Beamte. Nebenbezüge der Beamten und Beamtenanwärter der Staats- 
eisenbahnverwaltung in Bayern. 1915. 1315. 

Besoldung der Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundesbahnen. 
1914. 929. 


Beamten-Altruhegesetz in Preußen. 1922. 213. 214. 

Beamtendiensteinkommengesetz in Preußen. 1922. 213. 214. 

Beförderung. Regeln über die Reihenfolge der Abbeförderung der Güter 
auf den Eisenbahnen in Rußland. 1918. 199. 

Beförderungsbedingungen auf den italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 183. 

Beförderungsfristenfür Eil- und Frachtgüter in Elsaß und Lothringen. 
1928. 538. 

Beförderungspreise im Güterverkehr in Österreich. Einführung eines 
Kriegszuschlags. 1917. 390. 

Begrenzung des lichten Raums und der Fahrzeuge der schweizerischen 
Normalspurbahnen. 1916. 817. 

Berner Ubereinkommen, einheitliche Zusatzbestimmungen in Italien. 
1924. 892. 

Beschlagnahme von Materialien und Räumlichkeiten in Frankreich im 
Fall einer Unterbrechung des Eisenbahnbetriebs. 1921. 247. 

Besoldung der Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundes- 
bahnen. 1914. 929. 

Besoldungsordnung des italienischen Staatseisenbahnpersonals. 1924. 
385. 896. 


Betrieb. Polizei, Sicherheit und Betrieb auf den Haupt- und Nebenbahnen 
in Frankreich. 1919. 484. 
Beschlagnahme von Materialien und Räumlichkeiten in Frankreich im Fall 
einer Unterbrechung des Eisenbahnbetriebs. 1921. 247. 
Betriebsordnung in Italien. Anderungen. 1919. 508. 
Betriebsräte in Deutschösterreich. 1919. 805. 
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Bezirkseisenbahnrat in Frankfurt a. M. 1915. 913. 

Bil Ye e en und Rechnungen der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen. 
1914. 929. 

Board of public utility commissioners, Philippinen. 1914. 1473. 

Brücke über die Wolga bei Ssaratow. 1914. 261. 

Brücken. Berechnungswerte für die Festigkeit und Belastung hölzerner 
Eisenbahn- und Chausseebrücken in Rußland. 1914. 262. 

Bürgerlicher Kalender. Einführung in Griechenland. 1928. 539. 

Bulgarische Staatsbahnen und Häfen. Betrieb. 1914. 1209. 

Bulgarische Staatsbahnen, Erweiterung des Netzes. 1914. 1209. 

Studium der Bahnhoffragen. 1914. 1209. 

Zweiglinien nach Industrieanstalten, Bergwerken, Magazinen und dergleichen. 
1914. 1209. 

Bundesbahngesetz in Österreich. Bildung eines Wirtschaftskörpers 
„Österreichische Bundesbahnen‘. 1928. 1078. 

Bundesbahnübergabsverordnung in Österreich. Übergabe der 
Ce an die Unternehmung „Österreichische Bundesbahnen‘. 

28. 1082. | 

BundesbetriebindenVereinigtenStaatenvonAmerika. 
Verwaltung der Beförderungsanstalten während der Zeit des Bundes- 
betriebs, angemessene Entschädigung ihrer Eigentümer und andere An- 
gelegenheiten. 1920. 481. 

Ende des Bundesbetriebs der Eisenbahnen und der anderen Beförderungs- 
anstalten, Beilegung von Streitigkeiten zwischen den Frachtführern und 
ihren Angestellten, Anderungen des Bundesverkehrsgesetzes und andere 
Angelegenheiten. 1920. 481. 

Bundesunterstützung durch den schweizerischen Bund für die Er- 
stellung eines Rheinhafens in Basel-Kleinhiiningen und eines Bahnan- 
schlusses an den Güterbahnhof St. Johann. 1918. 861. 

Bundesverkehrsgesetzinden Vereinigten Staatenvon 
Amerika. 1920. 481. 1921. 11. 

Ausführungsbestimmungen. 1922. 1140. 


C. 


Congo-Eisenbahngesellschaft. Vertrag vom 31. Dezember 1921 
zwischen dem Belgischen Staat und der Congo-Eisenbahngesellschaft. 
1928. 718. 


D. 


Deutsche Reichsbahn. Schaffung eines Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn‘. 1924. 212. 222. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Reichsbahngesetz. 1925. 
145. 

Gesellschaftssatzung. 1925. 181. 
Reichsbahn-Personalgesetz. 1925. 204. 

Diebstähle. Bestrafung von Eisenbahndiebstählen in Frankreich. 1928. 
189. 

Dienstalter des Personals der 7., 8., 9. und 10. Klasse der Stammrollen 
in Italien. 1919. 323. 

Dienst- und Besoldungsverhältnisse des Eisenbahnpersonals, 
das aus den vormaligen österreichischen Verwaltungen von Italien über- 
nommen ist. 1924. 568. 

Dienststunden der Eilgut- und Güterabfertigungen in Elsaß und 
Lothringen. 1923. 539. 

Dienstzeit. Dienstdauervorschriften für das Personal der italienischen 
Staatseisenbahnen. 1924. 178. 

Probedienst des kriegsbeschädigten Eisenbahnpersonals in Italien. 1924. 
178. 
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Dienstzeit. Dienstzeit in Preußen. Erhöhte Anrechnung der während des 
Kriegs zurückgelegten Dienstzeit. 1922. 214. | 

Dienst- und Ruhezeiten des Staatseisenbahnpersonals in Italien. 
1919. 512. 

Donau — Save—Adria-Eisenbahngesellschaft (vormals 
Südbahngesellschaft).. Reorganisation, Durchfuhr und Verkehr auf dem 
Netz. 1924. 180. 

Dringliche Arbeiten nach dem Krieg in Frankreich. 1921. 247. 

Druckproben, amtliche, der Lokomotivkessel in Österreich. 1916. 232. 


E. 


Einlösung der Außig-Teplitzer Eisenbahn durch den Staat (Tschecho- 
slowakei). 1914. 473. 1928, 189. 
Eisenbahn in Alaska. 1914. 473. 1916. 468. 
Eisenbahn von Cairate— Lonate— Ceppino zur Schweizer Grenze. 1919. 318. 
Eisenbahn von Erba nach Canzo und Asso (Italien). 1919. 323. 
Eisenbahn von Faenza nach Russi mit Abzweigung von Granorolo nach 
Lugo (Italien). 1919. 324. 
Eisenbahn von Ghirla nach Ponte Tresa (Italien). 1919. 318. 
Eisenbahn von Lecce nach Francavilla mit Abzweigung von Novoli nach 
Nardö (Italien). 1919. 322. 
Eisenbahn von Mantua nach Peschiera (Italien). 1919. 319. 
Eisenbahn von Massalombarda über Imola nach Castel del Rio (Italien). 
1919. 505. 
Eisenbahn von Modena nach Lama di Mocogno (Italien). 1919. 511. 
Eisenbahn Namangan — Andishan— Dshalal— Abad, Andishan— Kokan — 
Kischlak, Verbindungsbahn bei Andishan. 1914. 260. 
Eisenbahn Niederweningen— Döttingen (Surbtalbahn). 1916. 610. 
Eisenbahn von Piove nach Adria (Italien). 1919. 317. 
Eisenbahn von Rimini nach Mercatino Talamello (Italien). 1919. 318. 
Eisenbahn Rjäsan— Uralsk. 1914. 261. 
Eisenbahn von Salerno nach Amalfi (Italien). 1919. 516. 
Eisenbahn in Santa Catharina. 1916. 420. 
Eisenbahn durch das Schweinitztal. Staatsvertrag zwischen Österreich- 
Ungarn und Sachsen. 1917. 366. 
Eisenbahn von Soresina über Sesto nach Cremona (Italien). 1919. 324. 
Eisenbahn Tatarskaja— Slawgorode. 1914. 259. 
Eisenbahn Uralsk—Ilezk, Uralsk—Jerschow. 1914. 261. 
Eisenbahn Yambol— Burgas und Kaspitschan — Küstendil. 1914. 1209. 
Eisenbahnbau in Bulgarien. 1914. 1208. 
Eisenbahnbauten in Portugal. 1914. 263. ` 
Eisenbahnbetriebsordnung in Italien. Änderungen. 1919. 508. 
Eisenbahn-Betriebsreglement in Frankreich. Reglement sur 
la police et l’exploitation des chemins de fer. 1918. 862. 
Eisenbahn-Betriebsreglement in Österreich. Änderung. 1916. 1028. 1917. 
154. 1918. 1026. 1920. 1291. ? 
Eisenbahn-Betriebsreglement in Deutsch-Osterreich. Voriibergehende Änderung 
einiger Bestimmungen. 1919. 480. 
Eisenbahnbrücke über den Torneofluß. 1917. 392. 
Eisenbahndiebstähle. Bestrafung in Frankreich. 1923. 189. 
Eisenbahnfrachtbriefe, Beförderungsscheine und Aviso- und Be- 
zugscheine mit aufgedruckten Stempelwertzeichen in Österreich, Her- 
stellung und Verwendung. 1916. 1224. | 
Eisenbahngesellschaft Kokand—Namangan. 1914. 260. 
Eisenbahngesellschaft, Kulundiusker. Eisenbahn Tatarskaja— Slawgorode. 
1914. 259. 
Eisenbahngesetz. Alaska-Eisenbahngesetz. 1914. 1473. 
Eisenbahngesetz in Bulgarien. 1914. 1209. 
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Eisenbahngesetz. Auslegung des Gesetzes für das Eisenbahnnetz in 
Bulgarien. 1914. 1209. 
Gesetz für die Industriebahnen in Bulgarien. 1914. 1209. 
 Eisenbahngesetz in Chili. 1915. 1316. 

Eisenbahngesetz, betreffend Privateisenbahnen in China. 1915. 483. 

Eisenbahngesetz für die Nebenbahnen in Frankreich. 1914. 237. 

Eisenbahngesetz in Großbritannien. 1921. 1231. 

Eisenbahngesetz in Italien. Einheitlicher Gesetzestext. I. Teil. Vorschriften 

über Eisenbahnen. 1919. 999. 1169. 
Eisenbahngesetz, betr. die Privateisenbahnen, Straßenbahnen mit Maschinen- 
betrieb und Automobilunternehmungen in Italien. 1919. 316. 999. 
Allgemeines Reglement für den Eisenbahndienst in den Niederlanden. 1914. 
237. 605. 
Gesetz über Neben- und Kleinbahnen in den Niederlanden. 1918. 698. 
Eisenbahngesetz in der Schweiz. Organisation der Verwaltung der Bundes- 
bahnen. 1918. 199. 
Eisenbahngesetz in Serbien. 1914. 932. 
Gesetz über Eisenbahngenehmigungen in Venezuela. 1920. 980. 
Eisenbahnkommission in Belgien. 1924. 381. 
Eisenbahnkonzessionen in Paraná, allgemeine Grundsätze für die 
Erteilung. 1914. 935. 

Eisenbahnmiliz für die nationale Sicherheit in Italien. 1925. 214. 

Eisenbahn-Nachrichtenblatt. Gesetze, Verordnungen und Er- 
lasse nach dem preußischen Eisenbahn-Nachrichtenblatt. 1920. 103. 291. 
475. 724. 977. 

Eisenbahnnetz in Bulgarien. Auslegung des Gesetzes für das 
Netz. 1914. 1209. 
Projektierung und Bau. 1914. 1209. 

Eisenbahnpolizei in Bulgarien. 1914. 1209. 

Eisenbahnrat. Bezirkseisenbahnrat in Frankfurt a M. 1915. 913. 
Landeseisenbahnrat in Bayern. 1915. 478. 
Tagegelder und Reiseentschädigungen der Mitglieder des Verwaltungsrates 
der schweizerischen Bundesbahnen und der Kreiseisenbahnräte. 1915. 721. 

Eisenbahnverbindungen zwischen Bulgarien, Österreich-Ungarn, der 
Türkei und Serbien. 1914. 1208. 

Eisenbahnverkehrsordnmung in Schweden. 1914. 1453. 1707. 

Eisenbahnverkehrssteuern in Österreich. 1920. 299. 

Eisenbahnverordnungsblatt. Gesetze, Staatsvertrige, Kon- 
zessionsurkunden, Privilegien, Bekanntmachungen des Reichskanzlers und 
Erlasse für das Deutsche Reich und Preußen nach dem preußischen Eisen- 
bahnverordnungsblatt. 1914. 231. 237. 598. 928. 1204. 1449. 1705. 1916. 
220. 477. 716. 912. 1139. 1314. 1916. 231. 419. 608. 807. 1026. 1223. 1917. 
153. 365. 608. 709. 1030. 1918. 193. 350. 518. 689. 857. 1024. 1919. 137. 
311. 477. 805. 995. 1164. 1920. 103. 291. 474. 974. 1289. 

Eisenbahnzweiglinien, die Industrieanstalten, Bergwerke, Magazine 
und dergleichen mit den bulgarischen Staatsbahnen verbinden. 1914. 1209. 

Elektrifikation der schweizerischen Bundesbahnen. 1924. 176. 

Elektrisierung der Eisenbahnlinien Voghera— Mailand — Chiasso und 
Verona— Brenner. 1924. 566. 

Elektrisierung der Eisenbahnlinie Bozen— Brenner. 1925. 1247. 
Elektrische Kraft in Italien, Preis. 1924. 180. 

Elektrisches Bahnnetz in den befreiten Gebieten in Frankreich. 
1921. 685. 
Elektrischer Betrieb auf der Eisenbahn Mailand— Gallarate. 1919. 
323. 
Polizeivorschriften für Bahnen mit elektrischem Betrieb in Italien. 1919. 324. 
Unterstützung von privaten Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen 
in der Schweiz zum Zweck der Einführung des elektrischen Betriebs. 
1919. 1167. 1920. 303. 
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Elektrische Lokomotiven. Anschaffung in der Schweis. 1919. 1166. 
Enteignung. Vereinfachtes Enteignungsverfahren in Preußen. 1921. 1229. 
Erdbeben in Italien. Beförderungserleichterungen. 1919. 517. 
Beschaffung von Materialien zur Behebung der verursachten Schäden. 1919. 
518. 
Erweiterung des Netzes der' bulgarischen Staatsbahnen. 1914. 1209. 
Erythrea. Bewilligung von Staatsmitteln für öffentliche Arbeiten in der 
Kolonie Erythrea. 1919. 322. 
Etat. Staatshaushalt und andere Gegenstände in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 1914. 935. 
Exekution auf die Bezüge der in den Dienst der österreichischen Staats- 
f bahnen übernommenen Staatseisenbahnbediensteten und ihrer Hinter- 
bliebenen. 1920. 727. 


F. 


Fahrkartensteuer in Österreich. , 1917. 372. 

Fahrplan. Einführung des fünften eingeschränkten Fahrplans in der 
Schweiz. 1919. 144. 

Fahrpläne. Einschränkung der Fahrpläne der Eisenbahn- und Dampf- 
schiffunternehmungen in der Schweiz. 1917. 391. 1031. 1918. 366. 695. 

Fahrzeuge der schweizerischen Normalspurbahnen, Begrenzung. 1916. 817. 

Zuweisung eines außerordentlichen Fonds an die italienische Staatseisenbahn- 
verwaltung für die Beschaffung von Fahrzeugen. 1925. 635. 

Finanzgesetz. Deutsches Reichspost-Finanzgesetz. 1924. 420. 

Frachtbrief. Vorübergehende Einführung eines verkleinerten Frachtbrief- 
formulars und Abänderung des Transportreglements der schweizerischen 
Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen. 1919. 315. 

Frachtbriefpapier. Beschaffenheit und Gewicht in der Schweiz. 1917. 
157. 

Frachtermäßigungen für die Durchfuhr von Feldfrüchten in Wagen- 
ladungen in Italien. 1924, 565. 

Frachtermäßigungen für inländischen Wein in Italien. 1925, 212. 

Freifahrt. Freikarten, Dienstfreischeine auf den italienischen Staats- 
eisenbahnen. 1924. 176. 

Gewährung von Freikarten und Freischeinen auf den italienischen Staats- 
eisenbahnen. 1924. 565. 

Frist. Herabsetzung der im § 6 Absatz (3) des österreichischen Eisenbahn- 
Betriebsreglements festgesetzten Frist von zwei Monaten auf 14 Tage 
(Tariferhöhungen). 1916. 420. 

Furkabahn. Beteiligung des schweizerischen Bundes an der Furkabahn. 
1925. 633. 

Fürsorgeanstalt für das Personal der italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 177. 

Fürsorgeanstalt für das Personal der italienischen Staatseisenbahnen, neue 
Verwaltungsordnung. 1925. 213. 


6. 


Gasbeleuchtung. Verbot von Wagen mit Gasbeleuchtung auf den 
italienischen Eisenbahnen. 1925. 1247. 

Gebühren in Österreich für Quittungen über ausbezahlte Transportschäden- 
vergütungen und über Ersätze für Überschreitung der Lieferfrist. 1916. 
809. 


Gebühren für Konzessionen von Transportanstalten in der Schweiz. 1914. 
1451. 
Gefährliche Stoffe. Beförderung in Elsaß und Lothringen. 1928. 
538. 


Gehalt. Notzuschlige zu den gesetzlichen Kinderbeihilfen in Preußen. 
1922. 213. 
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Gehalt. Notzuschläge in Preußen. 1922. 214. 

Ortszuschlag an die nicht planmäßigen Beamten und Volksschullehrpersonen 
in Preußen. 1922. 213. 

Besoldung der Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundesbahnen. 
1914. 929. 

Geldmittel. Bewilligung von Geldmitteln für die Armee und für andere 
Angelegenheiten in den Vereinigten Staaten von Amerika. 1920. 481. 

Generaldirektor der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 183. 892. 

Gepäcksteuer in Österreich. 1917. 385. 

Gerichtliche Vertretung der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 
700. 701. 

Gotthardbahn. Regelung der gegenseitigen Beziehungen zwischen dem 
Deutschen Reich, Italien und der Schweiz aus Anlaß der Verstaatlichung 
der Gotthardbahn durch die Schweizerische Eidgenossenschaft. 1914. 232. 

Genehmigung der internationalen Verträge in Italien über den Rückkauf 
der Gotthardbahn. 1919. 505. 

Güterbahnhof St. Johann der schweizerischen Bundesbahnen, Erstellung 
eines Bahnanschlusses. 1918. 861. 

Gütersendungen in Frankreich. Beschlagnahme für die Beförderung 
auf dem Wasserweg. 1921. 247. 

Güterverkehr. Einführung eines Kriegszuschlags zu den Beforderungs- 
preisen im Güterverkehr in Österreich. 1917. 390. 

Neufestsetzung der Grundlagen des Güterverkehrs der österreichischen Bundes- 
bahnen und der für Rechnung des Bundes betriebenen Privatbahnen. 
1925. 631. 

Regeln für die Reihenfolge der Abbeförderung der Güter auf den Eisenbahnen 
in Rußland. 1918. 199. 

Nebengebühren in Rußland. 1918. 200. 

Güterverkehr auf den schweizerischen Bahnlinien, Leitung. 1918. 697. 


H. 


Hafen Varna und Burgas. 1914. 1209. 

Haftpflicht für Schäden beim Eisenbahnbetrieb in Dänemark. 1921. 878. 

Haupt- und Nebenbahnen in Frankreich. Polizei, Sicherheit und 
Betrieb. 1919. 484. 

Haushalt der italienischen Staatseisenbahnen, Überwachung der Ausgaben. 
1925. 440. 

Haushaltsüberschreitung des italienischen Schatzministeriums für 
das Rechnungsjahr 1921/22. 1924. 703. 

Hilfeleistungen an notleidende Transportunternehmungen in der 
Schweiz. 1919. 312. 


I. 


Industriebahnen in Bulgarien. 1914. 1209. 

Internationaler Eisenbahnverkehr. Vereinbarungen über die 
Regelung des internationalen Eisenbahnverkehrs, Genehmigung durch 
Italien. 1924. 892. 

Internationale Schlafwagengesellschaft in Brüssel. Ver- 
träge mit der griechischen Regierung. 1915. 702. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr, Beitritt von Norwegen. 1921. 245. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 1928. 189. 

Internationales Übereinkommen über den Dienst im Bahnhof 
Vallorbe, sowie auf den Linien Frasne— Vallorbe und Pontarlier— Vallorbe. 
1915. 481. 


K. 
Kinderbeihilfen in Preußen, Notzuschläge 1922. 213. 


A. Nach Stoff geordnet. 129 


Kleinbahn. Konzession einer elektrischen Kleinbahn von Genzano nach 
Velletrie. 1919. 317. 

Kleinbahnen. Betrieb durch das Departement der Rhönemündungen 
und staatliche Beihilfe in Frankreich. 1921. 246. 

Gesetz über Neben- und Kleinbahnen in den Niederlanden vom 15. Dezember 
1917. 1918. 698. 

Gesetz, betr. den Bau und die Unterhaltung von Kleinbahnen in den Nieder- 
landen auf Wegen, die nicht dem Reich gehören, vom 15. Dezember 1917. 
1918. 701. 

Ubergangsverkehr zwischen Reichsbahn und Kleinbahnen in Preußen. 1921. 
1008. 

Kokand-Namangan Eisenbahngesellschaft. 1914. 260. 

Kommerzielle Konferenz der schweizerischen Transportunter- 
nehmungen und der Verkehrsinteressenten. 1920. 303. 

Kommissar, außerordentlicher, der italienischen Staatseisenbahnen, Zu- 
ständigkeit. 1924. 179. 

Konzession einer Eisenbahn im Staat Santa Catharina von Blumenau 
über Joinville nach Rio Negro und Abschluß eines Vertrags mit der Santa 
Catharina Eisenbahn über die Kolonisation der heimgefallenen Ländereien 
längs der Bahnlinie sowie Erbauung von Zweiglinien. 1916. 420. 

Erleichterungen für Eisenbahn- und Schiffahrtunternehmungen in der 
Schweiz mit Bezug auf die konzessionsmäßigen Verpflichtungen. 1918. 697. 

Konzessionen von Transportanstalten in der Schweiz. Gebühren. 1914. 
1451. 

Konzessionierung von Unternehmungen für die Beförderung von 
Personen und deren Gepäck mit Kraftwagen (Kraftwagenverordnung) in 
der Schweiz. 1916. 809. 

Kraftwagenverordnung in der Schweiz. 1916. 809. 

Krankheitsbeihilfen an das Personal der italienischen Staatseisen- 
bahnen. 1924. 703. 

Krieg. Dringliche Anbeiten nach dem Krieg in Frankreich. 1921. 247. 

Maßnahmen zugunsten der italienischen Staatseisenbahnbediensteten, die 
Kriegsteilnehmer waren. 1924. 384. 

Kriegsbeschädigte. Anwendung des italienischen Militärgepäcktarifs 
auf die Beförderung der Fortbewegungsapparate der Kriegsbeschädigten. 
1924. 183. 

Kriegsbetrieb der Eisenbahnen und Dampfschiffunternehmungen in der 
Schweiz. Aufhebung. 1916. 610. 611. 

Kriegs-Einkommensteuer, Gesetz in Rußland. 1916. 1089. 

Kriegsinvaliden, Aufnahme in den Dienst der öffentlichen Eisenbahn- 
und Straßenbahnunternehmungen in Italien. 1925. 634. 

Kriegsmaterial, Veräußerung in Italien. 1924. 892. 

Kulundiusker Eisenbahngesellschaft. 1914. 259. 


L. 


Landeseisenbahnrat in Bayern. 1915. 478. 
Landesschutz, Aufrechterhaltung der Neutralität in der Schweiz. 1916. 
609. 
Lebensmittelstellen in Italien, Geschäftsordnung. 1925. 634. 
Lichter Raum der schweizerischen Normalspurbahnen, Begrenzung. 
1916. 817. 
Lieferfristen für Frachtgut in Frankreich. 1914. 1205. 
Lieferfristen für Eisenbahntransporte in Italien. 1924. 390. 
Lieferfristen bei Eilgut und Frachtgut in Italien. 1925. 440. 
Lodzsche Schmalspurbahnen, Zufuhrbahnen. 1914. 260. 
Lokalbahnen in der Tschechoslowakei, Bau. 1922. 214. 
Lokomotivkessel, amtliche Druckproben in Österreich. 1916. 232. 
Luftfahrt. Vorläufige Regelung der Luftfahrt in Österreich. 1920. 292. 
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Luftverkehr in der Schweiz. 1920. 728. 
Lybien. Bau und Betrieb der Staatsbahnen. 1919. 319. 


M. 


Meß- und Spezial-Instrumente für Werkstätten der Staats- 
eisenbahnen in Rußland, Anschaffung im Ausland. 1914. 263. 

Messen und Ausstellungen. Zulassung von Eisenbahn- und Zollvergünsti- 
gungen in Italien für nationale und internationale Messen und Ausstellungen. 
1924. 391. 

Militär-Gepäcktarifin Italien. 1924. 183. 

Militärsteuerpflicht des Personals der Transportanstalten in der 
Schweiz, Wiedereinführung. 1916. 611. 

"Miliz. Tätigkeit der italienischen Eisenbahnmiliz für die nationale Sicherheit. 
1925. 214. 

Miliz, freiwillige, für die nationale Sicherheit in Italien. 1925. 439. 
Minister der öffentlichen Arbeiten in Preußen, Zuständigkeit. 1921. 1230. 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten in Italien, Neuordnung der Ab- 

teilungen. 1925. 214. 


N. 


Nationalversammlung in Österreich. Mitwirkung an der Regelung 
von Eisenbahntarifen, Post-, Telegraphen- und Telephongebühren und 
Preisen der Monopolgegenstände sowie von Bezügen der in staatlichen 
Betrieben Beschäftigten. 1920. 725. 

Nebenbahnen in Frankreich. Eisenbahngesetz. 1914. 237. 

Nebenbahnen in Frankreich, Polizei, Sicherheit und Betrieb. 1919. 484. 

Neuorganisation der Nebenbahnen der neuen italienischen Provinzen. 1925. 
439. 

Nebenbahnen in den Niederlanden. Eisenbahngesetz. 1918. 698. 

Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen. 1923. 714. 

Nebenbezüge der Beamten und Beamtenanwärter der Staatseisenbahn- 
verwaltung in Bayern. 1915. 1315. 

Nebengebühren für Eisenbahnen. Erhöhung in Frankreich. 1918. 1029. 

Nebengebühren im Güterverkehr in Rußland. 1918. 200. 

Nebengebührnisse des Staatseisenbahnpersonals in Italien. 1919. 516. 

Neuordnung der Hauptbahnen in Frankreich. 1922. 771. 775. 1137. 

Neutralität, Landesschutz der Schweiz. 1916. 609. 

Normalisierung der von den italienischen Staatsverwaltungen benötigten 
Materialien. 1924. 703. 

Normalisierung der Bedarfsgegenstände der italienischen Staatsbehörden. 
1925. 214. 

Notleidende Transportunternehmungen in der Schweiz. 

Hilfeleistungen an die Unternehmungen. 1919. 312. 


0. 


Oberster Eisenbahnrat in Frankreich. 1925. 441. 
Oberster Rat der öffentlichen Arbeiten in Italien. 1924. 179. 1925. 213. 
Öffentliche Arbeiten in der Kolonie Erythrea. 1919. 322. 
Ausgaben zur Ausführung außerordentlicher öffentlicher Arbeiten in Italien. 
1924. 176. 
Geschäftsordnung des Obersten Rats der öffentlichen Arbeiten in Italien. 
1924. 179. 
Österreichische Bundesbahnen. Bezeichnung. 1921. 684. 
Änderungen des Personen- und Gepäcktarifs in den Grundlagen. 1921. 877. 
Österreichische Staatseisenbahnbedienstete. Exekution 
auf die Bezüge der in den Dienst der österreichischen Staatsbahnen über- 
nommenen Staatseisenbahnbediensteten und ihrer Hinterbliebenen. 1920. 727 


t 
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Ordnung der spanischen Eisenbahnen. 1925. 801. 1000. 
Organisation. Ordnung des Dienstes der Staatseisenbahnen und der 
Bodenseedampfschiffahrt in Baden. 1914. 600. 

Errichtung einer Eisenbahnkommission in Belgien. 1924. 381. 

Schaffung eines Unternehmens „Deutsche Reichsbahn". 1924. 212. 222. 

Oberster Eisenbahnrat in Frankreich. 1925. 441. 

Reorganisation und weitere Beàufsichtigung der Eisenbahnen in Großbri- 
tannien, Ablösung von Verpflichtungen, die aus der Besitzergreifung der 
Eisenbahnen entstanden sind, und andere Abänderungen des Eisenbahn- 
rechts sowie betr. die Verlängerung der Amtsdauer des Tarifbeirats. 1922. 
216. 476. 

Reorganisation und zukünftige Beaufsichtigung der Eisenbahnen im Frei- 
staat Irland und andere Abänderungen des Eisenbahnrechts (Railways Act 

` 1924). 1924. 1075. 

Änderungen auf den italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 381. 

Aufhebung des Amts des Generaldirektors der italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 183. 

Bestimmungen über die Büros und das Büro der K. Fiskaladvokatur und die 
gerichtliche Vertretung der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 700. 

Neue Bestimmungen über die Vermögensverwaltung und die allgemeine 
Rechnungsführung des italienischen Staats. 1924. 383. 

Einrichtung des Verwaltungsrats und des Amts eines Generaldirektors für 
die italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 892. 

Rechtsbüro der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 701. 

Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahnen der neuen italienischen Pro- 
vinzen mit den Strecken der Staatsbahnen. 1924. 568. 

Neue Verwaltungsordnung für die Fürsorgeanstalt für das Personal der italieni- 
schen Staatseisanbahnen. 1925. 213. 

Einrichtung der Bauämter und Reform des obersten Rats für die öffentlichen 
Arbeiten in Italien. 1925. 213. 

Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahnlinien von Fiume mit der der 
italienischen Staatseisenbahnen. 1925. 213. 

Zuteilung eines höheren Offiziers an den Verwaltungsrat der italienischen 
Staatseisenbahnen. 1925. 213. 

Neuordnung der Abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten in 
Italien. 1925. 214. 

Neuorganisation der Nebenbahnen der ‘neuen italienischen Provinzen. 1925. 


439. 
Änderung der Zusammensetzung und der Geschäftsordnung des Verwaltungs- 
rats der italienischen Staatseisenbahnen. 1925. 1246. 


Auflösung der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen und Ein- 
beziehung der Geschäfte derselben in den engeren Wirkungskreis des Staats- 
amts für Verkehrswesen in Österreich. 1920. 292. 

Staatseisenbahnrat in Polen. 1922. 1317. 1320. 

Umgestaltung der polnischen Staatsbahnen. 1925. 636. 

Organisation der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 1915. 481. 
1918. 199. 1921. 476. 1169. 1923. 530. 

Ordnung der spanischen Eisenbahnen. 1925. 801. 1000. 

Reorganisation des Netzes der Südbahn-Gesellschaft, Regelung der Durchfuhr 
und des Verkehrs. 1924. 180. 

Organisation siehe auch Neuordnung. 


` P. 

Palmanova—Cervignano, Maßnahmen für diese Eisenbahnlinie. 
1924. 892. 

Papier. Beschaffenheit und Gewicht der Frachtbriefpapiere in der Schweiz. 
1917. 157. 

Pension. Teuerungszuschuß an pensionierte Eisenbahnangestellte in Frank- 
reich. 1922. 1140. 
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Pensionsgesetz in Preußen. Einführung einer Altersgrenze. 1922. 214. 

Pensionäre der italienischen Staatseisenbahnverwaltung, neue Bestim- 
mungen. 1924. 385. 

Persona lin Italien. Dienstalter der 7., 8., 9. und 10. Klasse der Stammrolle. 
1919. 323. 

Anstellung des Hilfs- und außerplanmäßigen Personals, des ärztlichen Perso- 
nals pp. der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 701. 

Planmäßige Anstellung der mit der goldenen Medaille ausgezeichneten Be- 
diensteten in Italien. 1924. 565. 

Beförderung des Personals der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 896. 

Neue Besoldungsordnung und neue Bestimmungen über die Nebenbezüge 
des italienischen Staatseisenbahnpersonals. 1924. 385. 

Dienstdauervorschriften für das Personal der italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 178. 

Dienst- und Besoldungsverhältnisse des Eisenbahnpersonals, das aus den 
vormaligen österreichischen Verwaltungen von Italien übernommen ist. 
1924. 568. 

Kürzung der Teuerungszulagen für einige Gruppen des italienischen Eisen- 
bahnpersonals. 1924. 390. 

MaBnahmen zugunsten der italienischen Staatseisenbahnbediensteten, die 
Kriegsteilnehmer waren. 1924. 384. 

Planmäßige Anstellung des Hilfspersonals der italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 382. 

Probedienst des kriegsbeschädigten Eisenbahnpersonals in Italien. 1924. 178. 

Übernahme des Personals der Strecken Palermo—Corleone— San Carlo auf 
die italienische Staatseisenbahnverwaltung. 1924, 332. 

Personalverhältnisse der Angestellten der öffentlichen Transport- 
anstalten in Italien. 1919. 316. 320. 

Einsetzung einer Kommission in Italien zur Prüfung der Personalverhältnisse 
auf der Staatsbahn. 1919. 506. 

Personalverhältnisse in Italien. 1919. 509. 

Pfändbarkeit der Gehälter, Löhne und Pensionen und Abtretung der Gehälter 
und Löhne der Staatseisenbahnangestellten in Italien. 1919. 511. 517. 

Personenverkehr. Beförderung des Personals der italienischen Staats- 
eisenbahnen. 1914. 896. 

Fahrpreisermäßigungen für das Personal der italienischen Staatseisenbahnen. 
1924. 703. 

Reiseerleichterungen in Italien zugunsten der Schwerkriegsbeschädigten und 
der Familien der Gefallenen für den Besuch der Gräber ihrer Angehörigen. 
1924. 702. 

Ergänzung des Anhangs 6C zu den bestehenden Tarifen und Beförderungs- 
bedingungen in Italien. 1925. 438. 

Neufestsetzung der Grundlagen des Personen- und Gepäcktarifs der öster- 
reichischen Bundesbahnen und der für Rechnung des Bundes betriebenen 
Privatbahnen. 1925. 628. 

Petroleum. Geschäftstelle für die Verwertung der albanischen Petroleum- 
felder. 1925. 1246. 

Pfandbuch über die Verpfändung von Eisenbahn- und Schiffahrtunter- 
hehmungen in der Schweiz. 1918. 520. 

Pfändbarkeit der Gehälter, Löhne und Pensionen und Abtretung der 
(Gehälter und Löhne der Staatseisenbahnangestellten in Italien. 1919. 
511. 517. 

Polizei, Sicherheit und Betrieb auf den Haupt- ind Nebenbahnen in Frank- 
reich. 1919. 454. 

Polizeivorschriften für Bahnen mit elektrischem Betrieb. 1919. 324. 

Pontarlier— Vallorbe, Betrieb. 1915. 1140. 

Post. Deutsches Reiehspost-Finanzgesetz. 1924. 420. 

Postwesen in der Schweiz. 1918. 363. 

Privatbahnbetrieb in Italien. Maßnahmen zur Hebung. 1919. 321. 
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Privateisenbahnen. Gesetz, betreffend Privateisenbahnen, in China. 
1915. 483. 
Privateisenbahnen in der Schweiz, Reinertrag. 1915. 221. 


Q. 
Quittungen. Gebühren in Österreich für Quittungen über ausbezahlte 
Transportschadenvergütungen und über Ersätze für Überschreitung der 
Lieferfrist. 1916. 809. 


R. 


Rat der Verkehrsanstalten in Württemberg, Aufhebung. 1916. 1224. 

Rechnungen und Bilanzen der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen. 
1914. 929. 

Rechnungsführung, allgemeine, des italienischen Staats, Neue Be- 
stimmungen. 1924. 383. 

Rechnungsführung, allgemeine, und Vermögensverwaltung des italienischen 
Staats. 1924. 897. 

Rechtsangelegenheiten. Bearbeitung bei den Staatseisenbahnver- 
waltungen in Italien. 1919. 506. 

Rechtsbüro der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 701. ` 

Rechtsvertretung der italienischen Eisenbahnverwaltung, Übertragung 
an die K. Fiskaladvokatur auch in Streitigkeiten aus dem Beförderungs- 
vertrag. 1925. 801. 

Reglement, allgemeines, für den Eisenbahndienst in den Niederlanden. 
1914. 237. 605. 

„Die Reichsbahn‘. Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen und 
Erlasse nach dem Reichs-Verkehrsblatt, Mitteilungen aus „Die Reichsbahn“. 
1924. 174. 378. 563. 699. 890. 1073. 

Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen, Erlasse, Verfügungen aus „Die 
Reichsbahn‘. 1925. 211. 437. 628. 797. 998. 1242. 

Reichspost-Finanzgesetz, Deutsches. 1924. 420. 

Reichs-Verkehrsblatt. Gesetze, Verordnungen und Erlasse nach 
dem Reichs-Verkehrsblatt. 1920. 103. 291. 474. 723. 974. 1289. 1921. 
243. 474. 681. 875. 1006. 1228. 1922. 212. 465. 770. 974. 1133. 1315. 1923. 
187. 188. 344. 346. 527. 529. 712. 713. 891. 893. 1077. 

Reichagesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen und Erlasse nach dem 
Reichs-Verkehrsblatt, Mitteilungen aus „Die Reichsbahn‘. 1924. 174. 
378. 563. 699. 890. 1073. 

Preußische Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen und Erlasse nach 
dem Reichs-Verkehrsblatt. 1924. 175. 564. 891. 

Reinertrag der schweizerischen Privatbahnen. 1914. 1450. 1915. 221. 

Reinertrag der Privatbahnen in der Schweiz. 1922. 1135. 

Rheinhafen in Basel-Kleinhüningen, Bundesunterstützung durch den 
schweizerischen Bund. 1918. 861. 

Rückkauf der Eisenbahn Alessandria-Acqui. 1919. 516. 

Rückkauf der Eisenbahn Alessandria-Novi-Piacenza. 1919. 506. 

Rückkauf der Eisenbahnlinie Chivasso—Ivrea. 1919. 321. 

Rückkauf der Gotthardbahn. Genehmigung der internationalen Verträge in 
Italien über den Rückkauf. 1919. 505. 

Rückkauf und Betriebsübernahme der Privatbahnstrecken in Italien. 1919. 322. 

Rückkauf der in den neuen italienischen Provinzen gelegenen Eisenbahnen 
Triest— Parenzo und Görz—Aidussina. 1924. 567. 


S. 


Santa Catharina-Eisenbahn. 1916. 420. 
Schlafwagengesellschaft, internationale, in Brüssel, Verträge mit 
der griechischen Regierung. 1916. 702. 
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Schweinitztal. Bau einer Eisenbahnlinie zwischen Österreich-Ungarn 
und Sachsen. 1917. 366. 

Sicherheit. Tätigkeit der Eisenbahnmiliz für die nationale Sicherheit in 
Italien. 1925. 214. 

Neue Vorschriften für die freiwillige Miliz für die nationale Sicherheit in 
Italien. 1925. 439. 

Sommerzeit, Einführung in Österreich. 1918. 519. . 

Staatsamt für Verkehrswesen. Auflösung der Generalinspektion 
der österreichischen Eisenbahnen und Einbeziehung der Geschäfte der- 
selben in den engeren Wirkungskreis des Staatsamts für Verkehrswesen 
in Österreich. 1920. 292. 

Staatsbahnen, bulgarische, und Häfen, Betrieb. 1914. 1209. 

Erweiterung des Netzes. 1914. 1209. 

Studium der Bahnhoffragen. 1914. 1209. 

Staatsbahnen in Chile, Bauarbeiten und Materialbeschaffungen. 1914. 1735. 

Staatsbeteiligungan den Eisenbahngesellschaften in den Niederlanden. 
1922. 467. 

Beteiligung des schweizerischen Bundes an der Furkabahn. 1925. 633. 

Staatsbetrieb. Verwaltung und Beförderungsanstalten in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika während der Zeit des Bundesbetriebs, an- 
gemessene Entschädigung ihrer Eigentümer und andere Angelegenheiten. 
1920. 481. 

Ende des Bundesbetriebs der Eisenbahnen und der anderen Beförderungs- 
anstalten in den Vereinigten Staaten von Amerika. 1920. 481. 

Staatseisenbahnrat. Bestellung eines vorläufigen deutsch-österreichi- 
schen Staatseisenbahnrats. 1919. 478. 

Staatseisenbahnrat in Polen. 1922. 1317. 1320. 

Staatsform in Österreich. 1920. 104. 

Staatsgebiet. Umfang, Grenzen und Beziehungen des Staatsgebiets von 
Deutschösterreich. 1919. 141. 

Staatsgewalt. Grundlegende Einrichtungen der Staatsgewalt in Deutsch- 
österreich. 1919. 138. 

Staatshaushalt und andere Gegenstände in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 1914. 935. 

Staatsregierung in Deutschösterreich. 1919. 48]. 

Staatsvertrag. Italienisch-Tschechoslowakisches Übereinkommen über 
den Eisenbahnverkehr. 1925. 1244. 

Staatsvertrag zwischen Österreich-Ungarn und Sachsen, betreffend Herstel- 
lung einer Eisenbahn durch das Schweinitztal. 1917. 366. 

Staatsvertrag vom 2./15. Juli 1916 zwischen Rußland und Schweden über die 
Herstellung einer Verbindung der Eisenbahnnetze beider Staaten durch 
Erbauung einer Brücke über den Tornea-Fluß. 1917. 332. 

Staatsvertrag zwischen Schweden und Finnland über den Betrieb des Ver- 
bindungsgleises über die Brücke über den Tornea-Fluß. 1925. 639. 

Handels- und Schiffahrtsvertrag zwischen der Tschechoslowakischen Republik 
und dem Königreich Italien. 1922. 977. 

Staatsverwa R tung. Übernahme der Privateisenbahnen in der Tschecho- 
slowakei in die Verwaltung des Staats. 1922. 215. 

Statut für die „Österreichischen Bundesbahnen“. 1928. 1085. 

Statut der Eisenbahnen der russisch- sozialistisch-föderativen Sowjet-Repu- 
bjik. 1923. 718. 1924. 184. 

Schiffahrtdienst zwischen den italienischen Inseln und dem Festland, 
Überlassung an Private. 1924. 568. 

an en in der Schweiz. 1918. 194. 

Steuer. Befreiung von der Transportsteuer in Frankreich. 1922. 1139. 

Berechnung der Transportsteuer bei Haupt- und Nebenbahnen in Frankreich. 
1922. 1140. 

Fisenbahnverkehrssteuern in Österreich. 1920. 299. 

Gesetz, betr. die Kriegs-Einkommensteuer in Rußland. 1916. 1089. 
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Steuer- und Tarifmaßnahmen im Eisenbahnverkehr in Österreich 
aus Anlaß der durch den Krieg geschaffenen besonderen Verhältnisse. 1917 
366. e 

"Straßenverkehr. Regelung des Verkehrs auf öffentlichen Straßen und 
Plätzen in Italien. 1924. 702. 

Stundenzählung 0—24 in der Schweiz. 1918. 696. 

Südbahngesellschaft, Reorganisation, Durchfuhr und Verkehr auf 
dem Netz. 1924. 180. | 


T. 


Tagegelder und Reiseentschädigungen der Mitglieder des Verwaltungs- 
rats der schweizerischen Bundesbahnen und der Kreiseisenbahnräte. 
1915. 721. 

Tarife. Allgemeine Erhöhung in Frankreich. 1918. 1029. 

Tariferhöhungen in Frankreich. 1922. 1139. 

Ausdehnung der auf den anderen großen französischen Eisenbahnnetzen in 
Anwendung befindlichen Tarife sowie der diesbezüglichen Gesetzgebung 
auf das Eisenbahnnetz von Elsaß und Lothringen. 1923. 536. 

Tarif für die Beförderung von Wertsendungen in Elsaß und Lothringen. 
1923. 538. 

Änderung der allgemeinen Tarifbestimmungen für die italienischen Eisen- 
bahnen. 1919. 319. 

Tarife in Italien. Abänderung. 1919. 509. 

Tarife auf deu italienischen Staatseisenbahnen, Änderungen. 1924. 183. 

Änderungen der bestehenden Tarifbestimmungen in Italien. 1924. 391. 

Anwendung der im Sondertarif C vorgesehenen Fahrpreisermäßigungen auf 
das Personal der italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 703. 

. Frachtermäßigungen für die Durchfuhr von Feldfrüchten in Wagenladungen 
in Italien. 1924. 565. 

Tarifbestimmungen in Italien für Theatergesellschaften und Theateraus- 
stattungsgegenstände. 1924. 702. 

Frachtermäßigungen für inländischen Wein in Italien. 1925. 212. 

Ergänzung des Anhangs 6C zu den bestehenden Tarifen und -Beförderungs- 
bedingungen des Personenverkehrs in Italien. 1925. 438. 

Italienisch-österieichischee Übereinkommen über die direkten Eisenbahn- 
tarife. 1925. 798. 

Ergänzungen und Änderungen der Beförderungsbedingungen und Tarife im 
Personen- und Güterverkehr auf den italienischen Staatseisenbahnen und 
den vom italienischen Staat betriebenen Schiffahrtlinien. 1925. 799. 

Tarife in Österreich, Veröffentlichung. 1914. 1706. 

Tariferhöhungen in Österreich. Herabsetzung der im $ 6 Absatz (3) E.-B.-R. 
festgesetzten Frist von 2 Monaten auf 14 Tage. 1916. 420. 

Einführung eines Kriegszuschlags zu den Beförderungspreisen im Güter- 
verkehr in Österreich. 1917. 390. : 

Tarife der österreichischen Bundesbahnen, Änderungen in den Grundlagen 
des Personen- und Gepäcktarifs. 1921. 877. 

Neufestsetzung der Grundlagen des Personen- und Gepäcktarifs der öster- 
reichischen Bundesbahnen und der für Rechnung des Bundes betriebenen 
Privatbahnen. 1925. 628. 

Neufestsetzung der Grundlagen des Gütertarifs der österreichischen Bundes- 
bahnen und der für Rechnung des Bundes betriebenen Privatbahnen. 
1925. 631. ` 

Anwendung von Tarifsätzen auf den russischen Privatbahnen, die die fest- 
gesetzten Höchstsätze übersteigen. 1918. 200. 

Zuschläge zu den Transporttaxen der Bahn- und Schiffahrtsunternehmungen 
in der Schweiz. 1917. 609. 

Tarifänderungen der schweizerischen Eisenbahnen. 1918. 525. 526. 691. 

Taxmaßnahmen der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen. 1918. 526. 
691. 1919. 142. 1920. 977. 
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Tarif-Konzessionen zwischen Italien und Österreich. 1924. 182. 

Tarif- und Steuermaßnahmen im Eisenbahnverkehr in Österreich 
aus Anlaß der durch den Krieg geschaffenen besonderen Verhältnisse. 
1917. 366. 

Tarifwesen der schweizerischen Bundesbahnen. 1915. 482. 

Taxmaßnahmen, vorübergehende, der schweizerischen Bahn- und Schiff- 
fahrtunternehmungen. 1918. 526. 691. 1919. 142. 1920. 977. 

Teuerungszulagen, Kürzung, für einige Gruppen des italienischen 
Eisenbahnpersonals. 1924. 390. 

Tornea-FluB, Brücke zur Verbindung der Eisenbahnnetze von Schweden 
und Rußland. 1917. 392. 

Staatsvertrag zwischen Schweden und Finnland über den Betrieb des Ver- 

bindungsgleises über die Brücke über den Tornea-Fluß. 1925. 639. 

Transportreglement der schweizerischen Eisenbahn- und Dampf- 
schiffunternehmungen. 1915. 223. 1917. 1033. 1918. 525. 1919. 315. 
1924. 380. 891. 

Transportsteuer in Frankreich. Befreiung. 1922. 1139. 

Transportsteuer bei Haupt- und Nebenbahnen in Frankreich, Berechnung. 

1922. 1140. 

Transporttaxen der Bahn- und Schiffahrtunternehmungen in der 
Schweiz. Zuschläge. 1917. 609. 

Trypolitanien und Cyrenaica. Bau und Betrieb der Eisenbahnen. 1919. 
320. | 


H 


U. 


Übereinkommen, italienisch-österreichitches, über die direkten Eisen- 
bahntarife. 1925. 798. 
bergangsverkehr zwischen Reichsbahn und Kleinbahnen in Preußen. 
1921. 1008. 
Überschüsse der Eisenbahnbetriebskasse in Oldenburg. 1915. 479. 
Umgrenzung des lichten Raums auf vollspurigen Eisenbahnen in Deutsch- 
österreich. 1919. 480. 


V. 


Vallorbe. Internationales Übereinkommen über den Dienst im Bahnhof 
Vallorbe, sowie auf den Linien Frasne— Vallorbe und Pontarlier — Vallorbe. 
1915. 481. 

Abwicklung des Verkehrs der Linie Pontarlier — Vallorbe im Bahnhof Vallorbe. 
1915. 1140. 

Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahnen der neuen italienischen 
Provinzen mit den Strecken der Staatsbahnen. 1924. 568. 

Verkehr auf den Wasserwegen in Rußland. Regelung. 1916. 612. 

Verkehrsanstalten. Aufhebung des Rats der Verkehrsanstalten in 
Württemberg. 1916. 1224. 

Verkehrsministerium. Errichtung eines Verkehrsministeriums und 
damit zusammenhängende Angelegenheiten in Großbritannien. 1920. 761. 

Verkehrsministerium in Italien, Errichtung. 1924. 704. 

Verkehrsordnung in Schweden. 1914. 1453. 1707. 

Verkehrssteuern in der Tschechoslowakei. 1924. 705. 

Verkehrswesen-Gesetz in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
Streitigkeiten zwischen den Eisenbahnen und ihren Arbeitnehmern sowie 
Unterbeamten. 1920. 786. 

Verkehrszeit, 24-Stundenzeit in Österreich. 1921. 684. 

Vermögensverwaltung des österreichischen Staats, neue Bestim- 
mungen. 1924. 383. i 

Vermögensverwaltung und allgemeine Rechnungsführung des italienischen 
Staats. 1924. 897. 
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Verpachtung des Netzes der Wilhelm—Luxemburg-Bahnen an das Groß- 
herzogtum Luxemburg. 1925. 1243. 

Verpfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf dem Gebiet 
der schweizerischen Eidgenossenschaft. 1910. 223. 722. 1916. 211. 

Verpfändung und Zwangsliquidation von Eisenbahn- und Schiffahrtunter- 
üchmungen in der Schweiz. 1918. 351. 524. 696. 

Verpfändung von Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen in der Schweiz. 
Pfandbuch. 1918. 520. 

Versicherung. Zwangsversicherung gegen unfreiwillige Arbeitslosigkeit 
in Italien. 1924. 566. | 
Verstaatlichung. Rückkauf derEisenbahn Alessandria— Acqui. 1919. 516. 

Rückkauf der Eisenbahn Alessandria— Novi—Piacenza. 1919. 506. 

Rückkauf der Eisenbahnlinie Chivasso—Ivrea. 1919. 321. 

Genehmigung der internationalen Verträge in Italien über den Rückkauf der 
Gotthardbahn. 1919. 505. 

Rückkauf und Betriebsübernahme der Privatbahnstrecken in Italien. 1919. 322. 

Rückkauf der in den neuen italienischen Provinzen gelegenen Eisenbahnen 
Triest—Parenzo und Görz—Aidussina. 1924. 567. 

Verstaatlichung der Eisenbahn von Zutfen über Winterswyk zur preußischen 
Grenze bei Borken und Bocholt durch die Niederlande. 1925. 634. 

Verstaatlichung der Gotthardbahn durch die Schweizerische Eidgenossenschaft. 
Regelung der gegenseitigen Beziehungen zwischen dem Deutschen Reich, 
Italien und der Schweiz. 1914. 232. : 

Erwerbung und Betrieb von Eisenbahnen fiir Rechnung des schweizerischen 
Bundes. 1915. 481. 1921. 476. 

Änderung der Vollziehungsverordnung zum Bundesgesetz, betr. die Erwer- 
bung und den Betrieb von Eisenbahnen für Rechnung des schweizerischen 
Bundes. 1918. 199. 1028. 

Ankauf der Tösstalbahn und der Wald-Rüti-Bahn durch den schweizerischen 
Bund. 1918. 858. 

Ankauf der schweizerischen Seetalbahn durch den Bund. 1921. 684. 1008. 

Einlösung der Aussig — Teplitzer Eisenbahn durch den Staat (Tschechoslowakei). 
1923. 189. 

Übernahme der Friedländer Bezirksbahnen in die tschechoslowakische Staats- 
verwaltung und Staatsbetrieb. 1925. 635. 

Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 1923. 530. 

Verwaltungsordnung, neue, für die Fürsorgeanstalt für das Personal 
der italienischen Staatseisenbahnen. 1925. 213. 

Verwaltungsrat für die italienischen Staatseisenbahnen. 1924. 892. 

Verwaltungsrat der italienischen Staatseisenbahnen, Zuteilung eines höheren 
Offiziers. 1925. 213. ` 

Verwaltungsrat der italienischen Staatseisenbahnen, Änderung der Zusam- 
mensetzung und der Geschäftsordnung. 1925. 1246. 

Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen, Tagegelder und Reise- 
entschädigung. 1915. 721. 


W. 
Wasserwege in Rußland, Regeluug des Verkehrs. 1916. 612. 
Werkstātten der Staatseisenbahnen in Rußland. Anschaffung von Meß- 


und Spezial-Instrumenten im Auslande. 1914. 263. 
Wertsendungen, Tarif für die Beförderung in Elsaß und Lothringen. 


1923. 538. 
Wilhelm-Luxemburg-Bahnen, Verpachtung an das Großherzog- 


tum Luxemburg. 1925. 1243. 
Wolga-Brücke bei Ssaratow. 1914. 261. 


Z. 
Zahlungsverbindlichkeiten italienischer Staatsverwaltungen. 
Überwachung. 1924. 392. 
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Zufuhrbahnen Sgersh—Osorkow, Tabijanizo—Sdunska Woljä, Lodz — 
Brshesizy — Koljuschki. 1914. 260. 
Zufuhrbahn Tschin—Abad—Andishan. 1914. 260. 
Zuständigkeit des Ministers der öffentlichen Arbeiten in Preußen, 1921. 
1230. 
Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweize- 
rischen Eidgenossenschaft. 1915. 223. 722. 1916. 611. 
Zwangsliquidation und Verpfändung von Eisenbahn- und Schiffahrtunter- 
nehmungen in der Schweiz. 1918. 351. 524. 696. 


B. Nach Ländern geordnet. 


Alaska. 


Alaska. Alaska-Eisenbahngesetz. 1914. 1473. 
Bau und Betrieb von Eisenbahnen. 1916. 468. 


Baden. 


Organisation. Ordnung des Dienstes der Staatseisenbahnen und: der 

Bodenseedampfschiffahrt. 1914. 600. 
\ 
Bayern. 

Beamte. Nebenbezüge der Beamten und Beamtenanwärter der Staats- 
eisenbahnverwaltung. 1915. 1315. 

Eisenbahnrat. Landeseisenbahnrat für die Staatseisenbahnverwaltung. 
1915. 478. 

Nebenbezüge der Beamten und Beamtenanwärter der Staatseisenbahn- 
verwaltung. 1915. 1315. 


Belgien. 
Errichtung einer Eisenbahnkommission. 1924. 381. 


Belgisch - Congo. 


Vertrag zwischen dem Belgischen Staat und der Congo-Eisenbahngesellschaft 
vom 31. Dezember 1921. 1928. 718. 


Brasilien. 


Santa Catharina. Konzession einer Eisenbahn von Blumenau über 
Joinville nach Rio Negro, Vertrag mit der Santa Catharina Eisenbahn 
über Kolonisation der heimgefallenen Ländereien längs der Bahnlinie sowie 
Erbauung von Zweiglinien. 1916. 420. 


Bulgarien. 


Auslegung des Gesetzes für das Eisenbahnnetz. 1914. 1209. 
Bau der Eisenbahnen Yambol—Burgas, Kaspitschan— Küstendil und der 
Häfen Varna und Burgas. 1914. 1209. l 
Bau von Eisenbahnzweiglinien, die Industrieanstalten, Bergwerke, Magazine 
und dergleichen mit den Staatsbahnen verbinden. 1914. 1209. 
Bau neuer Eisenbahnen. 1918. 857. 
Betrieb der Staatsbahnen und Häfen. 1914. 1209. 
Eisenbahngesetz. 1914. 1209. 
Eisenbahnpolizei. 1914. 1209. 
Eisenbahnverbindungen mit Österreich-Ungarn, der Türkei und 
Serbien. 1914. 1208. 
Erweiterung des Staatsbahnnetzes. 1914. 1209. 
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Industriebahnen. 1914. 1209. 
Projektierung und Bau des Eisenbahnnetzes. 1914. 1209. 
Studium der Bahnhoffragen bei den Staatsbahnen. 1914. 1209. 


Chile. 


Bauarbeiten und Materialbeschaffungen der Staatseisenbahnen. 1914. 
1738. 
Eisenbahngesetz. 1915. 1316. 


China. 
Eisenbahngesetz, betreffend Privateisenbahnen. 1915. 483. 


Dänemark. 
Haftpflicht für Schäden beim Eisenbahnbetrieb. 1921. 878. 


Deutsches Reich. 


Gesetze, Verordnungen und Erlasse nach dem Eisenbahn-Verordnungsblatt 
und Reichs-Verkehrsblatt. 1920. 103.-291. 474. 723. 974. 1289. 1921. 243. 
474. 681. 875. 1006. 1228. 

Verordnungen, Bekanntmachungen, Erlasse usw. nach dem Reichs-Verkehrs- 
blatt. 1922. 212. 465. 770. 974. 1133. 1315. 1928. 187. 344. 527. 712. 891. 
1077.. 

Verordnungen, Bekanntmachungen und Erlasse nach dem Reichs- Verkehrs- 
blatt, Mitteilungen aus „Die Reichsbahn‘. 1924. 174. 378. 563. 699. 1073. 

Verordnungen, Bekanntmachungen, Erlasse, Verfügungen aus „Die Reichs- 
bahn‘. 1925. 211. 437. 628. 797. 998. 1242. 

Regelung der gegenseitigen Beziehungen zwischen dem Deutschen Reich, 
Italien und der Schweiz aus Anlaß der Verstaatlichung der Gotthardbahn 
durch die Schweizerische Eidgenossenschaft. 1914. 232. 

Reichspost-Finanzgesetz. 1924. 420. 

Unternehmen ‚Deutsche Reichsbahn“. 1924. 212. 222. 

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Gesetz über die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft (Reichsbahngesetz). 1925. 145. 

Satzung (Gesellschaftssatzung). 1925. 181. 

Gesetz über die Personalverhältnisse (Reichsbahn-Personalgesetz). 1925. 204. 


Deutsch-Österreich. 
Betriebsräte. 1919. 805. | 7 
Eisenbahn-Betriebsreglement, vorübergehende Änderung. 1919. 
480. 
Staatseisenbahnrat. 1919. 478. 
Staatsgebiet. 1919. 141. 
Staatsgewalt, grundlegende Einrichtungen. 1919. 138. 
Staatsregierung. 1919. 481. 
Umgrenzung des lichten Raumes auf vollspurigen Eisenbahnen. 1919. 480. 


Erythrea. 
Öffentliche Arbeiten. Bewilligung von Staatsmitteln. 1919. 322. 


Finnland. 


Staatsvertrag zwischen Schweden und Finnland über den Betrieb des 
Verbindungsgleises über die Brücke über den Torneafluß. 1925. 639. 


Frankreich. 


Achtstündiger Arbeitstag des Personals der Eisenbahnen. 1923. 893, 
Ausführung dringlicher Arbeiten nach dem Krieg. 1921. 247. 
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Bau eines elektrischen Bahnnetzes in den befreiten Gebieten. 1921. 685. 
Beschlagnahme von Gütersendungen für die Beförderung auf dem 
Wasserweg. 1921. 247. 

Beschlagnahme von Materialien und Räumlichkeiten im Fall einer Unter- 

brechung des Eisenbahnbetriebs. 1921. 247. 

Bestrafung von Eisenbahndiebstählen. 1928. 189. 

Betrieb von Kleinbahnen durch das Departement der Rhönemündungen 
und staatliche Beihilfe. 1921. 246. 

Eisenbahnbetriebsreglement. Réglement sur la police et lex- 
ploitation des chemins de fer. 1918. 862. 

Eisenbahngesetz, betreffend die Nebenbahnen. 1914. 237. 

Beförderungsfristen für Eil- und Frachtgüter, Beförderung von Wert- 
sendungen, von gefährlichen Stoffen auf den Eisenbahnen von Elsaß und 
Lothringen. 1928. 538. 

Dienststunden der Eilgut- und Güterabfertigungen auf den Eisenbahnen 
in Elsaß und Lothringen. 1923. 539. 

Lieferfristen für Frachtgut. 1914. 1205. 

Nebengebühren für die Eisenbahnen, Erhöhung. 1918. 1029. 

Neuordnung der Hauptbahnen. 1922. 771. 775. 1137. 

Oberster Eisenbahnrat. 1925. 441. 

Pension. Teuerungszuschuß. 1922. 1140. 

Polizei, Sicherheit und Betrieb auf den Haupt- und Nebenbahnen. 1919. 484. 

Tarife, allgemeine Erhöhung. 1918. 1029. 

Ausdehnung der auf den anderen großen französischen Eisenbahnnetzen 
in Anwendung befindlichen Tarife auf das Eisenbahnnetz von Elsaß und 
Lothringen. 1923. 536. 

Tariferhöhungen. 1922. 1139. 
Transportsteuer. Befreiung 1922. 1139. 
Berechnung. 1922. 1140. 


Griechenland. 
Verträge zwischen der griechischen Regierung und der Internationalen 
Schlafwagengesellschaft in Brüssel. 1915. 702. 
Einführung eines bürgerlichen Kalenders. 1928. 539. 


Großbritannien. 
Eisenbahngesetz. 1921. 1231. 
Errichtung eines Verkehrsministeriums und damit zusammenhängender 
Angelegenheiten. 1920. 761. 
Organisation. Reorganisation der Eisenbahnen, Tarifbeirat. 1922. 216. 
476. 
Hessen, 


Eisenbahnrat. Wahlen der Großherzoglich Hessischen Mitglieder für 
den Bezirks-Eisenbahnrat zu Frankfurt a. M. 1915. 913. 


Irischer Freistaat. 


Reorganisation und zukünftige Beaufsichtigung der Eisenbahnen und 
andere Abänderungen des Eisenbahnrechts. 1924. 1075. 


Italien. A 
Abtretung der Gehälter der Beamten und der Löhne der Arbeiter der 
Staatseisenbahnverwaltung. 1919. 517. 
Änderungen der Beförderungsbedingungen und Tarife auf den Staats- 
eisenbahnen. 1924. 183. 
Änderungen der Tarifbestimmungen. 1924. 391. 
Anstellung des Hilfs- und außerplanmäßigen Personals der Staatseisen- 


bahnen, des ärztlichen Personals und des Personals der Fähre von Venedig. 
1924. 701. 
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Anwendungdes Militär-Gepäcktarifs auf die Beförderung der Fortbewegungs- 
apparate der Kriegsbeschädigten. 1924. 183. 

Anwendung der im Sondertarif C vorgesehenen Fahrpreisermäßigungen auf 
das Personal der Staatseisenbahnen. 1924. 703. 

Aufhebung des Amts des Generaldirektors der Staatseisenbahnen. 1924, 183. 

Ausführung außerordentlicher öffentlicher Arbeiten. 1924. 176. 

Bahnarztbezirke. 1924. 702. 

Bau und Betrieb. Ergänzung der Hauptstrecke der Eisenbahn Aulla— Lucca, 
Rückkauf und Betriebsübernahme der Privatbahnstrecken und Betriebs- 
übernahme der Staatsbahnstrecke Lucca—Bagni di Lucca und Betriebs- 
übernahme der Privatbahn Varese— Porto Ceresio durch den Staat. 1919. 
322. 

Bau der Strecke Bologna—Pianoro durch die Generaldirektion der Staats- 
bahnen. 1919. 320. 

Bau von Staatseisenbahnstrecken. 1919. 516. 

Bau und Betrieb der Staatsbahnen in Lybien. 1919. 319. 

Bau und Betrieb der Eisenbahnen in Trypolitanien und Cyreneica. 1919. 320. 

Baukontor. 1925. 213. 

Bestimmungen über die Büros und das Personal der K. Fiskaladvokatur 
und die gerichtliche Vertretung der Staatseisenbahnen. 1924. 700. 701. 

Betriebsordnung. Änderungen. 1919. 508. 

Dienstalter des Personals der 7., 8., 9. und 10. Klasse der Stammrollen. 
1919. 323. 


Dienstdauervoırschriften für das Personal der Staatseisenbahnen. | 


1924. 178. 
Dienst- und Ruhezeiten des Staatseisenbahnpersonals. 1919. 512. 
Einrichtung des Verwaltungsrats und des Amts eines Generaldirektors 
für die Staatseisenbahnen. 1924. 892. 
Eisenbahnbetriebsordnung. Änderungen. 1919. 508. 
Eisenbahngesetz. Einheitlicher Gesetzestext. I. Teil. Vorschriften für 
Eisenbahnen. 1919. 999. 1169. 
Eisenbahngesetz, betreffend die Privateisenbahnen, Straßenbahnen mit 
Maschinenbetrieb und Automobilunternehmungen. 1919. 316. 999. 
Eisenbahnmiliz für die nationale Sicherheit. 1925. 214. 
Eisenbahn- und Zollvergünstigungen für nationale und inter- 
nationale Messen und Ausstellungen. 1924. 391. 
Elektrischer Betrieb auf der Eisenbahn Mailand—Gallarate. 1919. 
323. 
Polizeivorschriften für Bahnen mit elektrischem Betrieb. 1919. 324. 
Elektrisierung der Eisenbahnlinien Voghera— Mailand—Chiasso und 
Verona— Brenner. 1924. 566. 
Elektrisierung der Eisenbahnlinie Bozen— Brenner. 1925. 1247. 
Entbindung der Staatseisenbahnverwaltung von der Verpflichtung zur 
freien ärztlichen Behandlung verschiedener Personalgruppen. 1924. 565. 
Erdbeben. Beförderungserleichterungen. 1919. 617. 
Beschaffung von Materialien zur Behebung der verursachten Schäden. 1919. 
618. 
Errichtung eines Verkehrsministeriums. 1924. 704. 
Fahrzeuge, außerordentlicher Fonds für die Beschaffung. 1925. 635. 
Frachtermäßigungen für die Durchfuhr von Feldfrüchten in Wagen- 
ladungen. 1924. 565. 
Frachtermäßigungen für inländischen Wein. 1925. 212. 
Freikarten, Dienstfreischeine auf den Staatseisenbahnen, Benutzung reservierter 
Abteile und von Salonwagen. 1924. 176. 
Freiwillige Miliz für die nationale Sicherheit. 1925. 439. 
Fürsorgeanstalt für das Personal der Staatseisenbahnen, neue Ver- 
waltungsordnung. 1925. 213. 
Gasbeleuchtung. Verbot von Wagen mit Gasbeleuchtung auf den 
italienischen Eisenbahnen. 1925. 1247. 
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Geschäftsordnung des Obersten Rats der öffentlichen Arbeiten. 1924. 
179. 
Gewährung von Freikarten und Freischeinen auf den Staatseisenbahnen. 
1924. 565. 
Gotthardbahn. Rückkauf. 1919. 505. 
Güterverkehr. Lieferfristen bei Eilgut und Frachtgut. 1925. 440. 
Haushalt der Staatseisenbahnen, Überwachung der Ausgaben. 1925. 440. 
Haushaltsüberschreitung des Schatzministeriums für das 
Rechnungsjahr 1921/22. 1924. 703. 
Kleinbahn. Konzession einer elektrischen Kleinbahn von Genzano nach 
Velletrie. 1919. 317. 
Konzession einer Dampfeisenbahn von Cairate—Lonate Ceppino zur 
Schweizer Grenze. 1919. 318. 
Konzession einer Eisenbahn von Erba nach Canzo und Asso. 1919. 323. 
Konzession einer Eisenbahn von Faenza nach Russi mit Abzweigung von 
Granarolo nach Lugo. 1919. 324. 
Konzession einer elektrischen Kleinbahn von Genzano nach Valletrie. 1919. 
317 
Konzession einer schmalspurigen Eisenbahn von Ghirla nach Ponte Presa. 
1919. 318. 
Konzession für eine Eisenbahn von Lecce nach Francavilla mit Abzweigung 
von Novoli nach Nardò. 1919. 322. 
Konzession für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Mantua nach 
Peschiera. 1919. 319. 
Konzession einer Eisenbahn von Massalombarda über Imola nach Castel del Rio. 
1919. 505. 
Konzession einer schmalspurigen Eisenbahn von Modena nach Lama di 
Mocogno. 1919. 511. 
Konzession einer Eisenbahn von Piove nach Adria. 1919. 317. 
Konzession einer Eisenbahn von Rimini nach Mercatino Talamello. 1919. 318. 
Konzession einer elektrischen Eisenbahn von Salerno nach Amalfi. 1919. 516. 
Konzession einer Eisenbahn von Soresina über Gesto nach Cremona. 1919. 324. 
Krankheitsbeihilfen an das Personal der Staatseisenbahnen durch 
Vermittlung der Fürsorgeanstalt. 1924. 703. 

Kriegsinvalide, Aufnahme in den Dienst der öffentlichen Eisenbahn- 
und Straßenbahnunternehmungen. 1925. 634. 

Kürzung der Teuerungszulagen für einige Gruppen des Eisenbahnpersonals. 
1924. 390. 

Lebeusmittelstellen. 1925. 634. 

Lieferfristen bei Eilgut und Frachtgut. 1925. 440. 

Maßnahmen zugunsten der Staatseisenbahnbediensteten, die Kriegs- 
teilnehmer waren. 1924. 334. 
Maßnahmen für die Eisenbahnlinie Palmanova—Cervignano. 1924. 892. 
Miliz. Eisenbahnmiliz für die nationale Sicherheit. . 1925. 214. 
Freiwillige Miliz für die nationale Sicherheit. 1925. 439. 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Neuordnung der Abteilungen. 
1925. 214. 

Nebenbahnen der neuen Provinzen, Neuorganisation. 1925. 439. 

Nebengebührnisse des Staatseisenbahnpersonals. 1919. 516. 

Neue Bestimmungen für die Pensionäre der Staatseisenbahnverwaltung. 
1924. 385. 

Neue Besoldungsordnung, Nebenbezüge des Staatseisenbahn- 
personals. 1924. 385. 896. 

Normalisierung der von den Staatsverwaltungen benötigten Materialien. 
1924. 703. 

Normalisierung der Bedarfsgegenstände der Staatsbehörden. 1925. 214. 
Oberster Rat für die öffentlichen Arbeiten, Reform. 1925. 213. 
Öffentliche Arbeiten in der Kolonie Erythrea. 1919. 322. 
Organisationsänderungen bei den Staatseisenbahnen. 1924. 381. 
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Personal. Abtretung der Gehälter der Beamten und der Löhne der Arbeiter 
der Staatseisenbahnverwaltung. 1919. 517. 

Dienstalter des Personals der 7., 8., 9. und 10. Klasse der Stammrollen. 1919. 
323. 

Dienst- und Ruhezeiten des Staatseisenbahnpersonals. 1919. 512. 

Nebengebührnisse des Staatseisenbahnpersonals. 1919. 516. 

Pfändbarkeit der Gehälter, Löhne und Pensionen und Abtretung der Gehälter 
und Löhne der Staatseisenbahnangestellten. 1919. 511. 

Personalverhältnisse der Angestellten der öffentlichen Transport- 
anstalten. 1919. 316. 320. 

Personalverhältnisse auf der Staatsbahn. Prüfung. 1919. 506. 

Personalverhältnisse der Staatsbahnangesteliten. 1919. 509. 

Personenverkehr. Ergänzung des Anhangs 6C zu den bestehenden 
Tarifen und Beförderungsbedingungen. 1925. 438. 

Petroleumfelder. Verwertung der albanischen Petroleumfelder. 1925. 
1246. 

Planmäßi ge e Anstellung des Hilfspersonals der Staatseisenbahnen. 1924. 
382. 

Planmäßige Anstellung der mit der goldenen Medaille ausgezeichneten Be- 
diensteten. 1924. 565. 

Pfändbarkeit der Gehälter, Löhne und Pensionen und Abtretung der 
Gehälter und Löhne der Staatsbahnangestellten. 1919. 511. 

Polizeivorschriften für Bahnen mit elektrischem Betrieb. 1919. 324. 

Preis der elektrischen Kraft. 1924. 180. 

Privatbahnbetrieb. Maßnahmen zur Hebung. 1918. 321. 

Probedienst des kriegsbeschädigten Eisenbahnpersonals. 1924. 178. 

Rechtsangelegenheiten bei den Staatseisenbahnverwaltungen. Be- 
arbeitung. 1919. 506. 

Das Rechtsbüro der Staatseisenbahnen, 1924. 701. 

Rechtsvertretung der kisenbahnverwaltung in Streitigkeiten aus dem 
Beförderungsvertrag. 1925. 801. 

Regelung der Dienst- und Besoldungsverhältnisse des Eisenbahnpersonals, 
das aus den vormaligen österreichischen Verwaltungen übernommen ist. 
1924. 568. 

Regelung des Verkehrs auf öffentlichen Straßen und Plätzen. 1924. 702. 

Reiseerleichterungen zugunsten der Schwerkriegsbeschädigten und 
der Familien der Gefallenen für den Besuch der Graber ihrer Angehörigen. 
1924. 702. 

Reorganisation des Netzes der Südbahngesellschaft, Durchfuhr und 
Verkehr auf dem Netz der Donau— Save— Adria-Eisenbahngesellschaft. 
1924. 180: 

Rückkauf der Eisenbahn Alessandria—Acqui. 1919. 516. 

Rückkauf der Eisenbahn Alessandria— Novi— Piacenza. 1919. 506. 

Rückkauf der Eisenbahnlinie Chivasso— Jvrea. 1919. 321. 

Rückkauf der Gotthardbahn. 1919. 505. 

Rückkauf und Betriebsübernahme der Privatbahnstrecken und Betriebs- 
übernahme der Staatsbahnstrecke Lucca—Bagni di Lucca und Betricbs- 
ubernahme der Privatbahn Varese— Porto Ceresio durch den Staat. 1919. 
322. 

Rückkauf der in den neuen Provinzen gelegenen Eisenbahnen Triest — Parenzo 
und Görz— Aidussina. 1924. 567. 

Tarife. Abänderung. 1919. 509. 

Anderung der Allgemeinen Tarifbestimmungen für die Eisenbahnen. 1919. 
319. 

Sondertarif IX für Theatergesellschaften usw., Änderungen des Tarifs 
für die Beförderung von Theaterausstattungsgegenständen. 1924. 702. 

Ergänzungen und Änderungen der Beförderungsbedingungen und Tarife 
im Personen- und Güterverkehr auf den Staatseisenbahnen und den vom 
Staat betriebenen Schiffahrtlinien. 1925. 799. 
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‘Tarife. Frachtermäßigungen für inländische Weine. 1925. 212. 
Ergänzung des Anhangs 6C zu den bestehenden Tarifen und Beförderungs- 
bedingungen des Personenverkehrs. 1925. 438. 
Italienisch-österreichisches Übereinkommen über die direkten Eisenbahn- 
tarife. 1925. 798. 
Tarif-Konzessionen zwischen Italien und Osterreich. 1924. 182. 
bereinkommen, italienisch-österreichisches, über die direkten Eisen- 
bahntarife. 1925. 798. 
bereinkommen, italienisch-tschechoslowakisches, über den Eisenbahnverkehr. 
1925. 1244. 
Überlassung des Schiffahrtdienstes zwischen den Inseln und dem Fest- 
land an Private. 1924. 568. 
Übernahme des Personals der Strecken Palermo—Corleone—San Carlo 
auf die Staatseisenbahnverwaltung. 1924. 382, 


berwachung der Zahlungsverbindlichkeiten der Staatsverwaltungen. 
1924. 392. 


Veräußerung des zurückgelassenen Kriegsmaterials. 1924. 892. 


Vereinbarungen über die Regelung des internationalen Eisenbahn- 
verkebrs. 1924. 892. 


Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahnen der neuen Provinzen mit 
den Strecken der Staatsbahnen. 1924. 568. 


Vereinigung der Verwaltung der Eisenbahnlinien von Fiume mit der der 
Staatseisenbahnen. 192». 213. 


Verlängerung der Lieferfristen für die Eisenbahntransporte. 1924. 390. 


Vermögensverwaltung und allgemeine Rechnungsführung des Staats. 
1924. 383. 897. 


Verstaatlichung. Rückkauf der Eisenbahn Alessandria— Acqui. 1919. 
616. 


Rückkauf der Eisenbahn Alessandria— Novi—Piacenza. 1919. 506. 
Rückkauf der Eisenbahnlinie Chivasso—Ivrea. 1919. 321. 
Rückkauf der Gotthardbahn. 1919. 505. 


Verwaltungsordnung der Fürsorgeanstalt für das Personal der Staats- 
eisenbahnen. 1924. 177. 


Neue Verwaltungsordnung für die Fürsorgeanstalt für das Per- 
sonal der Staatseisenbahnen. 1925. 213. 
Verwaltungsratder Staatseisenbahnen. Zuteilung eines höheren Offiziere. 
1925. 213. 
Zusammensetzung und Geschäftsführung. 1925. 1246. 


Vorschriften für die Beförderung des Personals der Staatseisenbahnen. 
1924. 896. 


Zahl- und Bezirkseinteilung der Bahnmeistereien. 1924. 665. 
Zusatzbestimmungen zum Berner Übereinkommen. 1924. 892. 


Zuständigkeit des außerordentlichen Kommissars der Staatseisenbahnen. 
1924. 179. 


Zwangsversicherung gegen unfreiwillige Arbeitslosigkeit. 1924. 566. 


Luxemburg. 


Verpachtung des Netzes der Wilhelm—Luxemburg-Bahnen an das Groß- 
herzogtum Luxemburg. 1925. 1243. 


Lybien. 
Bau und Betrieb der Staatsbahnen. 1919. 319. 


Niederlande, 


Allgemeines Reglement für den Eisenbahndienst. 1914. 605. 


Änderung des Allgemeinen Reglements für den Eisenbahndienst. 1923. 
1088. 


Eisenbahngesetz über Neben- und Kleinbahnen. 1918. 698. 
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Kleinbahnen. 1918. 698. 
Kleinbahnen auf Wegen, die nicht dem Reich gehören. Bau und Unter- 
haltung. 1918. 701. è | 
Staatsbeteiligung an den Eisenbahngesellschaften. 1922. 467. 
Verstaatlichung der Eisenbahn von Zutfen über Winterswyk zur 
preußischen Grenze bei Borken und Bocholt. 1925. 634. 


Norwegen. 


Beitritt zum internationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. 1921. 245. 


Österreich. 


Abänderung der Bezeichnung „Österreichische Staatsbahnen“ in ,,Oster- 
reichische Bundesbahnen‘. 1921. 684. 

Achtstündiger Arbeitstag. 1920. 296. 

Bauten. Ausnahmebestimmungen für begünstigte Bauten während der 
Dauer der durch den Krieg hervorgerufenen außerordentlichen Verhältnisse. 
1915. 717. 719. 

Druckproben, amtliche, der Lokomotivkessel. 1916. 232. 

Einführung der 24-Stundenzeit („Verkehrszeit‘). 1921. 684. 

Eisenbahn-Betriebsreglement. Änderung. 1916. 1028. 1917 
154. 1918. 1026. 1920. 1291. 

Eisenbahnfrachtbriefe, Beförderungsscheine, Aviso- und Bezug- 
scheine mit aufgedruckten Stempelwertzeichen. Herstellung und Ver- 
wendung. 1916. 1224. 

Eisenbahnverkehrssteuern. 1920.. 299. 

Execution auf die Bezüge der in den Dienst der österreichischen Staats- 
bahnen übernommenen Staatseisenbahnbediensteten und ihrer Hinter- 
bliebenen. 1920. 727. 

Fahrkartensteuer vom Personentransport auf Eisenbahnen. 1917. 372. 

Gebühren für Quittungen über ausbezahlte Transportschadenvergütungen 
und über Ersätze für Überschreitung der Lieferfrist. 1916. 809. 

Gepäcksteuer. 1917. 385. 

Güterverkehr. Kriegszuschlag zu den Beförderungspreisen. 1917. 390. 

Neufestsetzung der Grundlagen des Gütertarifs der österreichischen Bundes- 
bahnen. 1925. 631. 
Herabsetzung der im $ 6 Abs. (3) E.-B.-R. festgesetzten Frist von 2 Mo- 
` naten auf 14 Tage (Tariferhöhungen). 1916. 420. 

Italienisch-österreichisches Übereinkommen über die direkten 
Eisenbahntarife. 1925. 798. 

Lokomotivkessel, amtliche Druckproben. 1916. 232. 

Luftfahrt, vorläufige Regelung. 1920. 292. 

Nationalversammlung. Mitwirkung an der Regelung von Eisenbahn- 
tarıfen, Post-, Telegraphen- und Telephongebühren und Preisen der Monopol- 
gegenstände sowie von Bezügen der in staatlichen Betrieben Beschäftigten. 
1920. 725. 

Organisation. Auflösung der Generalinspektion der österreichischen 
Eisenbahnen und Einbeziehung der Geschäfte derselben in den engeren 
Wirkungskreis des Staatsamts für Verkehrswesen. 1920. 292. 

Personenverkehr. Neufestsetzung der Grundlagen des Personen- und 
Gepäcktarifs der österreichischen Bundesbahnen. 1925. 628. 

Quittungen. Gebühren für Quittungen über ausbezahlte Transportschaden- 
vergütungen und über Ersätze für Überschreitung der Lieferfrist. 1916. 809. 

Sommerzeit. 1918. 519. 

Staatsform. 1920. 104. 

Staatsvertrag mit dem Königreich Sachsen, betreffend Herstellung einer 
Eisenbahnlinie durch das Schweinitztal. 1917. 366. 

Statut für die „Österreichischen Bundesbahnen‘. 1923. 1085. 


Gesamtinhaltsverzeichnis zum Archiv für Eisenbahnwesen 1914—1925, 10 
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Steuer- und Tarifmaßnahmen im Eisenbahnverkehr aus Anlaß 
der durch den Krieg geschaffenen besonderen Verhältnisse. 1917. 366. 
Tarife, Veröffentlichung. 1914. 1706. 
Tariferhöhungen. Herabsetzung der im § 6 Abs. (3) E.-B.-R. fest- 
gesetzten Frist von 2 Monate auf 14 Tage. 1916. 420. 
nderungen in den Grundlagen des Personen- und Gepäcktarifs der öster- 
reichischen Bundesbahnen und der vom Bunde betriebenen Privatbahnen. 
1921. 877. 
Neufestsetzung der Grundlagen des Personen- und Gepäcktarifs der öster- 
reichischen Bundesbahnen. 1925. 628. 
` Neufestsetzung der Grundlagen des Gütertarifs der Österreichischen Bundes- 
bahnen. 1925. 631. 
Wirtschaftskörper „Österreichische Bundesbahnen“ (Bundesbahn- 
gesetz). 1928. 1078. 
Übergabe der Betriebführung an die Unternehmung „Österreichische Bun- 
desbahnen‘‘ (Bundesbahnübergabsverordnung). 1928. 1082. 


Oldenburg. 


Verwendung der Überschüsse der Eisenbahnbetriebskasse im Herzogtum 
Oldenburg. 1915. 479. 


Paraná. 


Eisenbahnkonzessionen. Allgemeine Grundsātze für die Erteilung 
von Eisenbahnkonzessionen. 1914. 935. 


Peru. 


Arbeitszeit, achtstündige, und schiedsrichterliches Verfahren bei Lohn- 
streitigkeiten. 1919. 1192. 


+ 


Philippinen. 
Board of public utility commissioners. 1914. 1473. 


Polen. 


Staatseisenbahnrat. 1922. 1317. 1320. 
Umgestaltung der polnischen Staatsbahnen. 1925. 636. 


Portugal. 
Eisenbahnbauten. 1914. 263. 


Preußen. 


Beamten-Altruhegehaltsgesetz. 1922. 213. 214. 
Beamtendiensteinkommengesetz. 1922. 213. 214. 
Eisenbahnfrachten im Übergangsverkehr zwischen Reichsbahn und 
Kleinbahnen. 1921. 1008. 
Enteignungsverfahren, vereinfachtes. 1921. 1229. 
Gehalt. Notzuschläge zu Kinderbeihilfen. Ortszuschläge 1922. 213. 
Gehalt. Notzuschlage. 1922. 214. 

Gesetze, Staatsverträge, Konzessionsurkunden, Privilegien, Bekannt- 
machungen des Reichskanzlers und Frlasse für das Deutsche Reich und 
Preußen nach dem kisenbahn-Verordnunesblatt. 1914. 231. 237. 598. 
928. 1204. 1449. 1705. 1915. 220. 477. 716. 912. 1139. 1314. 1916. 231. 
419. 608. 807. 1026. 1223. 1917. 153. 365. 608. 709. 1030. 1918. 193. 350. 
518. 689. 857. 1024. 1919. 137. 311. 477. 805. 995. 1164. 1920. 103. 291. 
475. 724. 977. 

Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen und Erlasse nach dem Reichs- 
Verkehrsblatt. 1923. 188. 346. 529. 713. 893. 1077. 1924. 175. 564. 891. 
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Pension. Kriegsdienstzeit. 1922. 214. 
Altersgrenze. 1922. 214. 
Zuständigkeit des Ministers der öffentlichen Arbeiten. 1921. 1230. 


Rußland. 


Abbeförderung der Güter auf den Eisenbahnen. 1918. 199. 

Ärztlich-sanitäre Versorgung der Eisenbahnen. 1914. 261. 

Bau einer Eisenbahn von Namangan nach Dshalal-Abad, von Andishan nach 
Kokan-Kischlak, einer Verbindungsbahn bei Andishan. 1914. 260. 

Bau einer Eisenbahn von Tatarskaja nach Slawgorode. 1914. 259. 

Bau einer Eisenbahn von Uralsk nach Ilezk, von Uralsk nach Jerschow. 
1914. 261. 

Bau von Zufuhrbahnen von Sgersh nach Osorkow, von Tabijanize nach 
Sdunska, von Lodz nach Koljuschki, von Ruda nach Petrokow. 1914. 
260. 

Bau einer Zufuhrbahn von Tschin-Abad nach Andishan. 1914. 260. 

Berechnungswerte für die Festigkeit und Belastung hölzerner Eisen- 
bahn- und Chausseebrücken. 1914. 262. 

Brücke über die Wolga bei Ssaratow. 1914. 261. 

Brücken. Berechnungswerte für die Festigkeit und Belastung hölzerner 
Eisenbahn- und Chausseebrücken. 1914. 262. 

Kokand-Namangan Eisenbahngesellechaft. 1914. 260. 

Kriegseinkommensteuer. 1916. 1089. : 

Kulundiusker Eisenbahngesellschaft. 1914. 259. 

Lodzsche Schmalspurbahnen. 1914. 260. 

Meß- und Spezial-Instrumente für Werkstätten der Staatseisenbahnen, An- 
schaffung im Auslande. 1914. 263. 

Nebengebühren, Höchstgrenze 1918. 200. 

Rjäsan-Uralsker Eisenbahn. 1914. 261. 

Staatsvertrag mit Schweden über eine Verbindung der Eisenbahnnetze 
beider Staaten durch Erbauung einer Brücke über den Torneo-Fluß. 1917. 
392. 

Statut der Eisenbahnen der russisch-sozialistisch-foderativen Sowjet-Re- 
publik. 1928. 718. 1924. 184. 

Steuer. Kriegseinkommensteuer. 1916. 1089. 

Tarife fir Privatbahnen, die die Höchstsätze übersteigen. Höchstgrenze 
für Nebengebühren. 1918. 200. 

Wasserwege, Regelung des Verkehrs. 1916. 612. 

Werkstätten. Anschaffung von Meß- und Spezial-Instrumenten für 
Werkstätten der Staatseisenbahnen im Auslande. 1914. 263. 


Sachsen. 


Staatsvertrag mit Österreich über Herstellung einer Eisenbahnlinie 
durch das Schweinitztal. 1917. 366. 


Schweden. 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 1914 1453. 1707. 
Staatsvertrag mit Rußland über eine Verbindung der Eisenbahnnetze 
beider: Staaten durch Erbauung einer Brücke über den Torneo-Fluß. 1917. 
392. 

Staatsvertrag zwischen Schweden und Finnland über den Betrieb des 
Verbindungsgleises über die Brücke über den Torneofluß. 1925. 639. 


Schweiz. 


Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrs- 
anstalten. 1919. 996. 998. 1920. 476. 
Arbeitszeit bei den schweizerischen Bundesbahnen. 1923. 1087. 
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Bahnanschluß an den Güterbahnhof St.-Johann, Bundesunterstützung. 
1918. 861. 

B a u und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen. 1928. 714. 

Begrenzung des lichten Raumes und der Fahrzeuge der schweizerischen 
Normalspurbahnen. 1916. 817. 

Beamte. Besoldungen der Beamten und Angestellten der schweizerischen 
Bundesbahnen. 1914. 929. 

Bilanzen und Rechnungen der Eisenbahnunternehmungen. 1914. 929. 

Bundesunterstützung für die Erstellung eines Rheinhafens in Basel- 
Kleinhüningen und eines Bahnanschlusses an den Güterbahnhof St. Johann. 
1918. 861. 

Eisenbahn Niederweningen-Döttingen (Surbtalbahn). 1916. 610. 

Eisenbahnrat. Tagegelder und Reiseentschädigungen der Mitglieder des 
Verwaltungsrats der schweizerischen Bundesbahnen und der Kreiseisen- 
bahnräte. 1915. 721. 

Elektrifikation der schweizerischen Bundesbahnen. 1924. 176. 

Elektrischer Betrieb. Unterstützung von privaten Eisenbahn- und 
Dampfschiffunternehmungen zum Zweck der Einführung des elektrischen 

ı Betriebs. 1919. 1167. 1920. 303. 

Elektrische Lokomotiven. Anschaffung. 1919. 1166. 

Erwerbung und Betrieb von Eisenbahnen für Rechnung des Bundes. 
1921. 476. 

Fahrpläne, Einschränkung. 1917. 391. 1031. 1918. 366. 695. 1919. 144. 

Fahrzeuge der schweizerischen Normalspurbahnen, Begrenzung. 1916. 817. 

Frachtbrief. Vorübergehende Einführung eines verkleinerten Frachtbrief- 
formulars und Abänderung des Transportreglements der schweizerischen 
Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen. 1919. 315. 

Frachtbriefpapier, erleichternde Vorschriften über Beschaffenheit 
und Gewicht. 1917. 157. 

Gebühren für Konzessionen von Transportanstalten. 1914. 1451. 

Gehalt. Besoldungen der Beamten und Angestellten der schweizerischen 
Bundesbahnen. 1914. 929. 

Güterbahnhof St. Johann, Erstellung eines Bahnanschlusses. 1918. 861. 

Güterverkehr. Änderung der Leitung. 1918. 697. 

Hilfeleistungen an notleidende Transportunternehmungen. 1919. 312. 

Internationales Übereinkommen über den Dienst im Bahnhof Vallorbe, 
sowie auf den Linien Frasne— Vallorbe und Pontarlier— Vallorbe. 1915. 481. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. Beitritt von Norwegen zum Übereinkommen. 
1921. 245. 

Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. 1928. 189. 

Kommerzielle Konferenz der schweizerischen Transportunternehmungen 
und der Verkehrsinteressenten. 1920. 303. 

Konzessionen von Transportanstalten, Gebühren. 1914. 1451. 
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